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O PLANO DIRECTOR DA REGIAO DE LISBOA

MIGUEL REZENDE

Engenheire Director do Plano Regional

1. ANTECEDENTES DO PROBLEMA
E SUA POSICAO ACTUAL

Precedendo a altima fase do processe de aprovaciae final,
que serd da competéncia do Conselho de Ministros, mediante
proposta do Ministro das Obras Piblicas, foi enviade pela
Presidéncia do Conselho 3 Cimara Corporativa o «Plano Direc-
tor do Desenvolvimento Urbanistice da Regido de Lisboan.

A propoesta de lei sobre este Plano, submetida pelo Governo
7 apreciacie da Assembleia MNacional e convertida ulterior-
meante em Lei n." 2099, de 14-¥111-59, foi objecto de grands
intercsse dessa Assembleia ¢ da Cimara Corporativa, a cujo
estude fora préviamente sujeita nos termos constitucionais.

A claboracio do Plano, comecade em 1961 pela Direecio-
-Geral dos Servicos de Urbanizagio, tendo come érgio exe-
cutiva um Gabinete especialmente criado para esse fim, foi
concluida em fins de 1964.

O trabalho encontra-se neste momento ja aprovade pela
Comissio do Plano Regional, constituida para assegurar a coo-
peracio das entidades piblicas nele interessadas, e apreciado
e aprovado pele Conselhe Superior de Obras Piblicas, cujo
doute parccer foi homologade por despacho ministerial de
13-111-66.

2. OBJECTIVOS FUNDAMENTAIS DO PLANO

Os objectivos daste Plane foram claramente definidos na
proposta do Governo, no parecer da Cimara Corporativa, no
debate da Assembleia Macional e no discurso do Ministro das
Obras Pablicas, de 4-1-60, no acte de posse da Cemissio
anteriormente referida.

Consistem, essencialmente:

Ma definicio do grau de desenvolvimento a dar 3 Re-
giio, que abrangs as dreas dos Concelhos de Lisboa,
Ogiras, Cascais, Loures, Mafra, Vila Franca de Xira,
Almada, Seixal, Barreiro, Moita, Montijo, Alcochele,
Sesimbra, Palmela, Setibal e parte do Concelho de
Grindola (Peninsula de Trdia) — com fundamento em
limitacBes criteriosas quante a dishibuicio da populagio
¢ das actividades ccondmicas decorrente de uma estru-
turacio geral aconselhavel para teda a metrépole.
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Mo desenvolvimenta da utilizagie do espaco da propria
Regido com vista, principalmente, 4 disciplina que im-
porta assegurar para correccio equilibrada dos defeitos
urbanisticos da expansie desordenada dos subdrbios da
Capital.

Mas consequéncias da construcio da Ponte sobre o Tejo
mormente no que s¢ refere 3 valorizacio turislica da
area ocidental da Peninsula de Setubal.

Mo enguadramente dos planes locais de urbanizacgio,
existontes ¢ futuros, num sistema de conjunte coorde-
nado e orginice quante a comunicagdes, habitagio, ser-
vicos ¢ zonamento geral.

3. INQUERITOS E ESTUDOS PREPARATORIOS

O Plano contém desenvolvidos estudes de inquéritos e ana-
lises regionais. De entre eles destacam-se o3 que se referem
aos facteres fisicos de territdrio e seus condicionamentos, aos
factores urbanisticos caracteristicos, i evolugio e as estruturas
ecconomico-sociais da populagie, aos problemas da circulacio,
producie ¢ trabalhe, equipamento geral em servicos pablicos
¢ de interesse pablico, condicionamentos dos planos locais e
as perspectivas duma evelugie previsivel.

4, CARACTER DO PLANEAMENTO
ELABORADO

Da interpretacio dos numerosos elemcntos de andlise que
foi possivel recolher e sistematizar deduziram-se os principios
orientadores do planeamento, tendo presente as disposigies da
Lei n.” 2099 e o espirito que a informou.

O Plano foi graficamente configurade numa planta final
na eseala de 1:50 000, 3 semelhanga de estudos idénticos feilos
para as imediagies de grandes cidades da Europa Ocidental.

Conziste, basicamente, no delincaments de uma nova es-
trutura urbanistica para o territério, concebida de forma Hexi-
vel, com wvistas a ulteriores ajustamentos que circunstincias
imprevisiveis determinem como vantajosas, ¢ i swa adaptacio
a0 futuro plano de valerizachie integral de todo o continente,
dos pontos de vista econdmico, social e cultural: — trata-se
de um planc de conteddo programatico quante a sua finalidade
de coordenar racionalmente — mas sem qualquer propésito
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de rigidex que, alias, a propria naturexa da materia urbanistica
nio pode comportar neste escalio da respectiva tecnica — fo-
das as actividades publicas e particulares quante 3 forma de
utilizagio da area considerada, de modo a colocar cstas acli-
vidades fora do arbitrio de orientacic que se ignorem cntre si
¢ que, por isso, muitas vezes podem, como ¢ frequente acon-
tecer, dispersar-se ¢ até contradizer-se, com todos os prejuizos
que se conhecem para a colectividade.

Como programa, o Plano Director da Regijo de Lisboa é,
portanto, um plano envolvente, de linhas gerais, que wvale,
essencialmente, pelas suas qualidades no que se refere 3 dis-
posicio relativa dos elementos fundamentzis que o compdam,
e ¢ um ponto de partida para estudos futuros de desenvolii-
mento que lhe sio inerentes.

5. CONDICIONAMENTO DO DESENVOLVI-
MENTO MNACIONAL

A Regiie, definida pelo agrupamento dos concclhos citados
e que sofrem directamente a influéncia da irradiacdo diaria da
Capital, contava, em 1960, | 506 000 habitantes, represen-
tando 18,2 9% da populacio do Continente, que atingia, nessa
data, § 292 B79 habitantes.

O procesto da wrbanizacio crescente das populacées e da
sua emigraciio para as regides economicamente mais evoluidas,
quz pode atirmar-se ser de caracter universal, tem-se verifi-
cado, entre nés, por um incremento demogritico apreciavel
na faixa cesteira entre o Minho e o Sado e, em especial, nos
altimos decénics, pela atraccio exercida pelas Cidades de Lis-
boa e Porto, relativamente 3s populacBes das ireas Interiores.

O valor, em percentagem, da populacio da Regido de Lishoa
em relagio & populagio total do continente, tem vindo, por
essa raxio, a aumentar progressivamente de cerca de 9 %% ha
um século, para 13 9% em 1920, 154 % em 1940 ¢ 18,2 &
em 1960, acentuando-se cada vex mais a irregular distribuicio
da populacio.

Se, no entanto, cotejarmos os valores demograficos da Re-
gido de Lisboa com as suas potencialidades naturais de desen-
volvimento, ebserva-se que se esti ainda, e apesar disso, muito
lenge de um equilibrio antropo-geoecondémice que, eventual-
mente, se procurasse atingir entre a populacio e os recursos
da area estudada. Estes, como se sabe, sio excepcionais, quando
comparados com os recursos doutros territérios continentais
— basta atentar nas condicbes geogrificas do estuirio do Tejo
¢ do seu grande porte de mar para que tal problema se possa
compreander facilmante.

A propasito da concentracio demogrifica, na faixa costeira,
poderiam formular-se, de ccrio modo, consideracBes seme-
Ihantes.

O que parece estar, aszim, em causa, ndo sio e5%as con-
cenfracdes populacionais em si mesmas, mas sim o problema
da depressio da vida econdmica ¢ social nas drcas interioros
do Pais, ou os valores relatives a uma reparticio mais equili-
brada da populacio — quando se pressupSe a conveniéncia
de que é preciso distribuiz o trabalho para distribuir organi-
camente a populagio.

O movimente migratério intcrno em direcgio a Lisboa, &,
pois, um fenémeno que cxige estudos e medidas 3 escala
nacional, como, expressamente, ¢ reconhecido na Base Il da
Lei n." 2099.

Nessa Lei recomenda-se: — uma melhor distribuicio po-
pulacional no conjunto dos territérios do Continente; e uma
melhor_distribuicio e estruturacio urbanistica da populacio na
Regiio, em rapide crescimento.

4

A resolucio do primeiro problema, de grande importincia
para o Pais e, em consequéncia, para a Regiio, implica o esta-
belecimento prévie de uma politiza de medidas de actuacie
nas restanfes rcgioes, atraves do funcionamento efeclive de
uma erginica técnica e administrativa de plancamenio regio-
nais (ja encarada, alids, pele Ministério da Economia, no Pro-
jecto do Decreto-Lei n." 520, visando a criacio da Junta de
Flancamento Econdmizo Regional), para correccio das dispari-
dades ccondmicas e sociais da populacie nacional.

0O gue esteve, no entanto, ac alcance da Direccao-Geral
dos Servicos de Urbanizagio foi o estude do segundo problema,
condiciorando-o, tante quanto possivel, is proviveis implica-
ches das medidas nacionais referidas. Por essa cazio, adopta-se
no Plano um critério cautelar de provisdes globais do desen-
volmimente demogriatico para a Regifo, que se baseia no prin-
cipio de que o nivel populacional a atingir ndo deverd ultra-
passar o nivel quz é de admitir em face da extrapolacio das
curvas representativas do seu crescimente anterior. Reconhecs-
-se, todavia, um pouco aleatério que se consiga atingir, na
pratica, o objective desejado: — a incerteza de certos factores
de desenvelvimento future e a prépria potencialidade crindora
da planeamento elaborado, na medida em que dele vio resul-
tar, como & evidente, dispositives de fomenio que rerio oulcos
tantos motivos de progresso da Regiio — sio elementos que
se apresentam como de significade negative, relativamente a
tal principio. Como clementos positives, ha a manutencio da
politica de medidas restritivas e de reaccdo confra a centrali-
zacio de actividades em relacio a algum:s iniciatives indus-
trizis de sectores limitados, a exemple das decisdes tomadas
no caso das instalaghcs para montagem de automdveis, ¢ a
decisio de que sejam realizades, com wurgéncia, os esforcos
para a eriagio de novos pélos nacionais de desenvolvimento
ccondmice ¢ urbano, na base de uma programacio eriteriosa
de localizacho de inddstrias a faverccer, pois sera esta politica,
zo fim e ae cabo, embora indirectamente, gque garantira a
validade da premissa enunciada.

6. PRAZO DE PREVISOES

Fixa-se o ano de 1985 pzra as previsdes de desenvolvi-
mznto da populacio da Regido, o que corresponde 3 adopcio
de um praze de 20 anos, a partir da conclusio do trabalho.
Prefilha-se, assim um critério de justa medida para as opcdzs
que sic imediatamente necessarias: — um prazo mais curto
pecaria, com certeza, por defeito, prejudicando as concepcoes
de desenvelvimento a formular @ a perspeciiva das tolucdes
regionais a propor; com um praze mais dilatade cair-se-ia,
com certexa, em solucdzs que, por excesso, afectariam a efi-
ciéneia da aplicacio pratica de projecto, diticultando o equa-
cionamento imediate dos problemas, pela intreducic de mais
numerosos ¢ imprecisos parimetros.

Acresce que o prazo referido sendo, como &, de certo modo
limitado, é ainda um factor de reforco 4 palitica de retraccio
demogrifica que, conforme o cspizito da Lei n." 2099, o Go-
verno deseja realizar, obrigande a contencio das dreas de
cxpansio a prever, que niao devem, por outro lado, comprome-
ter de modo significative a largueza das concepcdes das
infraestruturas rogionais necessirias.

7. EVOLUCAO DEMOGRAFICA REGIONAL EM
VALORES ABSOLUTOS

A primeira consideracio que se impés foi a observacio
das tendiéncias actuais do crescimento demogrifico para o
conjunto territorial da Regide, como base na evelucie registada
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nos dltimes decénios. A extrapolacio dos valores dessa evolu-
cio permitiv uma apreciacio do valor global provavel da popu-
lagio da Regiie, no ano de 1985. Entretanto, verificou-se que
o simples desenvelvimento natural da. populagie, pele salde
de nascimentos ¢ mortes, elevaria o wvalor dessa populacio a
1 863 000 habitantes, se se mantivessem as taxas de cresci-
mento fisiolégico actuais, inferiores as taxas médias do conti-
nente, ¢ na auséncia de gquaisquer movimentos migratorios a
cifra de cerca de 360 000 novos habitantes, (1 863 000-
-1 506 000), nessas condicoes puramente tedricas, teve inte-
resse para o objectivo em vista, como termo de comparacaog,
mas nio parecey de admitir (mesmo com todas as restrichss
de desenvolvimento possiveis), que a Regijo deixasse de con-
finuar, de certo modo, a ser uma area de emigracio.

Das extrapolacoes graficas das curvas do crescimento anfe-
rior da populacdo, resulta o valor de 2 350 000 (em diagrama
logaritmico), para 1985, como aquele que corresponde ao
ritmo de desenvolvimento wverificado até hoje: faz-se notar,
de nove, que cste ritmo deverd aumentar, se nio se acelerar
a roferida realizacio do desenvelvimento econdmico das res-
fantes regioes do Pais.

8. VALOR DA POPULACAO DA REGIAO, EM
PERCENTAGEM, RELATIVAMENTE AO
TOTAL DO CONTINENTE

Se sa observa a linha da variagio do valor, em percenta-
gem, da populagio da Regide, relativamente & populacio do
confinente, werifica-se um ritmo de crescimento constante
dessa percentagem. Péde assim encontrar-se, por extrapolagie,
um outro lade de avaliacio da populacio da Regiie, em 1985,
Corresponder-lhe-ia, nessa altura, uma percentagem de cerca
de 22 9 da populacie do continente (valor intermédio dos
maximos & minimos encontrados nas extrapolacBes em dia-
gramas normal e logaritmico].

Mio parece ficil, no entanto, préever com seguranca o
valer da populagio do continente em 1985.

O erescimento natural conduziria, (na auséncia de emigra-
¢io), a uma populacio total de 11 311 000 habitantes, com as
taxas fisioldgicas actuais. Mas a taxa de crescimento ceal @
inferior & tem vindo a decrescer nos Gltimos decénios.

O calcule numérico bazeado na taxa real do erescimento
entre 1950 ¢ 1960, conduz 3 um valor particularmente baixo
para a populacio do contincnte em 1985: 9 495 000. 5e s
admitir, como parece convenignte, que esta taxa & excepcional-
mente reduzida, e se se adopta a taxa de crescimento do decé-
nio anterior, (1940-1950), chcga-=¢ a um total de 10358000
habitantes.

Os walores que se obtém por extrapelagie grafica depen-
dem também muito da hipétese de que se parte. 5e nos basear-
mos apenas nos valeres da populacio registades a partir de
1920, observa-se uma tendéncia para reducio do sou rilmo
de crescimento, especialmente no periodo de 1950 a 1960.
Uma simples extrapolacie que admitisse a continuacio desta
tendéncia para estagnacio, conduziria a valores extremamente
baixos, da ordem de 2 000 000 de habitantes. Mas se con-
siderarmos que o ponto representative da populacio, em 1960,
significa um desvio acidental numa curva do crescimento
regular, podera chegar-se, por cxtrapolacio, a um wvalor de
10 500 000 habitantes. Este valor é-nos confirmado pela con-
tideracio deos dados dos recenseamentos a parlir de 1864 e
pela sua extrapolagio em diagrama logaritmico, o que condux
a valores, minime ¢ maximo, de 10 750000 « 11 650 000
habitantes. Para uma escolha de entre os valores encontrados,

URBANIZACAD - Lisboa -'v. 2 - pn* | - p. 3/26 - Jum, - 1967

REZENDE, M. - O Plano Director da Regifo de Lisboa

importaria estudar até que ponto o desenvelvimento econdmico
previsivel de tode o continente podera contribuir para suster
a corrente de emigragio, pela oferta de possibilidades de tra-
balho, a nivel satisfatério, dentro de fronteiras.

A consideracio dos planos de fomento nacionais e de
desenvolvimento regional e sectorial em realizacio em diver-
sos departamentos do Estado podera dar melhores indicacGes
quante i previsic a adoptar para a populagie do Pais, em
1985, quando tais planos puderem ser devidamente apreciados
nas suas consequéncias demograficas, Os estudes de previsio
populacienal relativos a zectores ou camadas populacionais res-
tritas, que vém sendo elaborados para efeito de programas
educacionais, de habitacio e outros, apresentam também ele-
mentos de apoio do maior interesse para a futura confirmacio
ou correccio das previsdes demograficas globais,

De momento, & na auséncia de mais seguros critérios,
julga-se prudente arbitrar, para a populacio do continente,
em 1985, um niomero gque nio seja excessivamente baixo, por
forma a nue os valores do plancamento nio se arrisquem a
ser ultrapassados polo crescimente real: o valor, acima refe-
rido, de 10 500 000 habitantes, parece ser, assim, o valor a
considerar para o cfeito.

Com base neste valor provivel de 10 500 000 habitantes
para a populacio total do continente ¢ 22 % dessa populacio
para a Regido de Lisboa, obtem-se um wvalor absoluto da po-
pulacio da Regiio, em 1985, de 2 310 000 habitantes.

9. VALOR ADOPTADO DE PREVISAO
POPULACIONAL

Ma impossibilidade de determinar com precisio, de mo-
mento, todos os factores de correccio que o desenvolvimento
de outras regides pessa trazer, assentou-se em que o valor
de 2 350 000 habitantes daria a provavel ordem de grandeza
da populacio da Regido, em 1985. Na aceitacio deste numero
estd ja implicita a ideia duma certa limitacio do desenvolvi-
mento da Regifo de Lishoa. Ma verdade, quande se cré que o
desenvelvimento global do Pais poderi contribuir para fixar
25 populacées dentro das fronteiras, tem simultineamente de
se admitir que essas populacées, se renunciam a omigracio, é
para se fixarem nas areas de maior vitalidade economica, entre
as quais se destacari, sempre, a Regido de Lisboa. O fomento
economico das regidoes interiores dificilmente podera absorver
até 1985, o excedente de bracos que ali existe, actualmente
no sector primario.

0 que importa, fundamentalmente, & orientar as correnies
migratarias e, sobretudo, estruturar a distribuicio das popu-
lacdes nas areas onde a sua presenca deva verificar-se, Assim
o reconhece a Lei n.” 2099, ao definir uma das funcoes essen-
ciais do «Plano Director do Desenvelvimenio Urbanistico da
Regido de Lisboan.

Mas tendo em conta que certas medidas de restricio de
aciividades, que ji tém vinde a ser adoptadas, & outras ainda
a adoptar, no interior da Regiio, possam constituir uma contri-
buicio valida para a conservacio do objective da limitacao
demogrifica regional, — reduz-se ainda aquele valor de pre-
vizdo para 2 300 000 habitantes, ecm 1985, na Rzgidc, com
base nas proposicdes de Plano Regional de Lishoa.

O valor de 2 350 000 habitantes indicade pelas curvas de
ercscimento, corresponderia, ¢ se comparar coem o valor caleu-
lado a partir do crescimento fisiolégico da Regido (1 863 000),
a um saldo de imigracio, até 1985, de 477 000 individuos.
A reducio de 50 000 habitantes, que resulta da adopcio, em
definitive, do wvaler de 2 300 000, como base dos esiudos.
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Fig. 1 - Evolugio da populacao

significa, por isso, uma refraccio, em percentagem, nzquele
saldo de emigracio, de um pouco mais de 10 T,

Qs 430000 habitantes que resultam aproximadamente
como valor previsivel de cmigracio, dentro do periodo entre
1960 e 1985, corresponderio a uma média anual afluente de
cerca de 17 000 pessoas — valor este que, a ser alingido,
parece bastante moderado.

0O nomere de 2 300 000 habitantes para a Regido, em
1985, zerviu come principio condicionante da ordem de gran-
deza do planeamento a elaborar. Previsdes mais elevadas leva-
riam a uma dispersio de iniciativas de urbanizacio por areas
excessivamente vastas e teriam, com certeza, influéncia nefasta
na aczleracio de um desenvolvimento que se pretende fremar,
quando visto relativamente as condicies do continente. Previ-
coes mais baixas poderiam, por outro lado, ser facilmente ultra-
passadas pela evolucio real do femomeno, com consequéncias
igualmente mas,

Acrescenta-se que a previsio final de 2 300 000 habitantes
para 1985, nido contraria, de forma alguma, a adopcio de me-
didas especialmente tendentes a que aquele wvalor ndo seja
mesmo, atingido. Ele correspondera entio, como que a uma
previsio a mais longo prazo, sem qualquer inconveniente.
Volta a acentuar-se que a desejavel correccieo da evolucio

Fig. 2 - Fopulagio residsnte na Regido d= Lisboa

demogrifica regional, sera, sobretudo, o fruto das medidas de
accio que devem ser tomadas principalmente fora da Regido,
servindo a provisio adoptada apenas para base da orientacio dos
estudos e da politica de plancamente que se preconiza, de
acordo com o desejo do Governo ao promulgar a publicacio
da Lei n.® 2099.

10. EVOLUCAO DEMOGRAFICA CONJUNTA
DAS DIVERSAS REGIOES DO CONTINENTE

A previsie demogritica adoptada para a Regido, deveria
ser apreciada em funcio dos estudos e previcdes a elaborar
para as restantes regides do Pais, com faxas de urbanizacio
mui:o baixas; (a Regiio do Porto fax excepcio).

O Ministério das Obras Pablicas esti em vias de poder
dispor, em breve, de dados que permitam contribuir, de alguma
forma, para abordar o problema. Estio em curso estudos de
caricier regional para a zona de influéncia do Porto, abran-
gendo praticamente todo o noroeste portugués. A drea envol-
vente da Ria de Awveire &, também, presentemente, objecto de
elaboragio de um plano regional e, embora ela se deva consi-
derar, a esta escala, como uma sub-regiio, o conhecimento do
respeciive projecto serd mais uma contribuicio para as praevi-
sdes de desenvolvimento da faixa literal portuguesa.

Tende em conta os estudos relatives & regiio de Lishoa,
verifica-se que, na faixa costeiza entre o Minho e o S5ado,
como grande area de expansio demogrifica do continente,
faltam apenas estudos relatives aos territdrios que se estendem
entre Coimbra e Santarém.

Mo resto do continente, em relativa estagnacio demogra-
fica, poderemos ainda distinguir trés sectores;

As zonas montanhosas do interior, a noste do Tejo,
onde se¢ prevé gque o futuro fomento econémico nio
implicard, provavelmente, qualquer aumento global da
populacio.

0O Alentejo, onde se executa presentemente um Plano
de Rega, cujas incidéncias demograficas poderiam ser
avaliadas imediatamente, como preparacado dos estudos
¢ medidas do planeamente territorial que, decerto, virdo
2 impor-se, em complemente & como consequéncia desse
Plano.

0 Algarve que, em breve, dispora do seu plano geral.

SEFWLECED PLVIDESTL O jR4A8 seRfdeiwmny T PREs
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Assim, grande parte da superficie do continente ja esta
abrangida por estudos de plancamente regional, que terdo dz
ser compativeis entre si @, mutuamente, poderio fornecer dados
para correccio das respectivas previsdes populacionzis, quande
puderem ser devidamente conjugados.

O Plano Regional prevé que a politica de orizntacio demo-
grafica & escala nacional a que nos vimos referindo seja secun-
dada por uma accio de desconcentracio populacional dentro da
prépria Regiio de Lisboa pela preferéncia dada ao crescimento
de pélos de actividade afastades da Capital e sua aglomeracio,
designadamente nas areas a Sul do Tejo, que apresentam om
grande parte, ainda hoje, caracteristicas predominantemente
rurais.

11. PLANEAMENTO DA DISTRIBUICAD DAS
PREVISOES DEMOGRAFICAS POR GRAN-
DES SECTORES DE POVOAMENTO DA
REGIAQ

De entre os aspectos analisados quanto i distribuicio actual
da populacio no territério regional, salienta-se que a grande
desigualdade de povoamento nacional é caracterizada pela cir-
cunstincia de mais de metade da populagio se concentrar
em 3 9, do territdrio, parcela esta contida nos limites admi-
nistrativos de Lisboa.

A Capital, em conjunte com os aglomerados contiguos,
constitui, por zua vex, uma aglomeracio em que s¢ agrupam
cerca de 1 000 000 de habitantes, ou seja 2/3 de toda a
populacio regional.

Resumiu-se o csguema actual da distribuicio geografica,
acentuando:

0 nitido predominio de Lisboa sobre os restantes aglo-
merados urbanos da Regido.

A distribuicio dos aglomerados urbanos de manores di-
mensdes, na margem norte do Tejo, em trés grandes
linhas tentaculares confluentes em Lisboa e descnvol-
vendo-se até Cascais, Sintra e Yila Franca de Xira.

A concentracio de aglomerados urbanos na margem sul
do Tejo.

A existéncia de um centro urbano destacado, de certa
importincia, que é a Cidade de Setibal, com Palmela
na sua influéncia imediata.

E a existéncia de aglomerados isolados de, relativamente,
menores dimensdes, constituinde centros de influéncia
local, como Sesimbra e Mafra, este com Ericeira na sua
proximidade.

Esta desigualdade de distribuicio corresponde a existéncia
de factores formativos ¢ condicbes de vida bastante diversifi-
cados, de ponto para ponto, dentre da Regido. Mao admira,
portante, verificar-se que sdo variaveis os ritmos de desenvol-
vimento demografico registados em cada sector de povoamento
{estudo feito sobre a evolucic da populacio).

Teve-se pois em conta separadamente as tendéncias de
desenvolvimente da cada sector, no estabelecimento das pre-
vises demograficas, para que, de acordo com a apreciagio
das potencialidades das diversas areas da Regifio, se definissem
o5 critérios de orientacio e correccao dessas tendéncias.

Para a observacie da evolucio demogrifica passada proce-
deu-se a delimitacio dos grandes sectores de poveamento
regional, com base na divisio administrativa por freguesias,
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Fig. 3 - Divisdes regionais da populacio

{menor unidade estatistica utilizada em quase todos os recen-
seamentos cfectuados),

Com fundamento nos estudos demograficos efectuados,
consideram-se oz seguintes sectores, dentro da Regifo (desig-
nando-se as Areas restantes como azonas ruraise).

1 — Aglomeracic de Lisboa (Cidade e freguesias vixzi-
nhas mais directamente ligadas a ela); 2 — Linha de Cas-
cais; 3 — Linha de Sintra; 4 — Linha de Vila Franca de
Xira (Conjunto das trés linhas tentaculares de Lisboa);
5 — Area de caracteristicas industriais a sul do Tejo;
& — Setubal e Palmela.

A delimitacio destes sectores foi arbitrada por ftorma a
incluir em cada um deles o3 seus aglomerades mais represan-
tativos.

0O valor da populacie total de um sector representa, assim,
aproximadamente, o wvalor da sua populacic urbana & uma
pequena parcela de populacio dispersa.
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Fig. 4 - Analise compzrativa das eiolugies demograficas

Mo trabalho indicam-se as freguesias que constituem os
seciores anteriormente referides e os valores das suas popu-
lagdes registadas nos diversos recenseamentos, que permitiram
o tracado das curvas de evolugio demografica.

Por extrapolacio grafica ¢ cileulo numérico, avaliou-se,
para cada sector, a tendéncia actual de crescimento demogra-
tico, para 1985,

A tendéncia da evolugio da Cidade de Lisboa, tomada
isoladamente, ndo parcce ter grande significado, viste que
essa evolugio se tem encontrade estreitamente na dependéncia
da politica municipal adoptada. |ulgou-se por isso preferivel
ectudar a evolugio do conjunte da Cidade e dos scus aglome-
rados urbanos contiguos, que se designou por alMglomeracio
de Lisboan, dada a intima conexdo urbanistica destes elementos.

Pela mesma razio, ao estudar a evolucio das populacdes
nos trés pseuddpodos da Capital (linhas de Cascais, Sintra
e Vila Franca), atendeu-se sobretudo a evolucio em globo
do seu conjunto, pois a retraccio ou expansio de uma dessas
linhas refloctir-se-a no desenvolvimento interdependente das
restantes, em sistema de compensacio: — todas elas sio pro-
longamentos de um mesmeo centro urbano, embora a linha de
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Vila Franca de Xira apresonte um caracter diferenciado das outras
duas, pela existéncia nela de importantes zonas industriais.

Admite-se que a diferenca entre o total das tendéncias dos
sectores considerades ¢ a tendéncia global da Regido repre-
sontara a tendéncia de crescimento demografico, para 1985,
da area restante constituida pelas actuais wzonas ruraisn.

Ela conduziria a um wvaler nitidamente superior ao valor
da populacio actual, ¢ foi tomada come indicic de uma pro-
pensio para futura dispersio da populagio regional para fora
dos grandes sectores demogrificos actuais,

Mo planeamento da futura distribuicio demogrifica por
grandes scctores preconiza-se, como premissa fundamental,
uma politica geral de descnvolvimente das areas a sul do Tejo
g, simultincamente, uma certa limitacio das tendéncias de
crescimento  populacional na sglomeracio de Lisboan e nas
ireas dela directamente dependentes. A ponte sobre o Tejo,
como grande obra de fomento que é, justifica, por si s, ossa
premissa.

Segundo esta orientacio, o planeamento regional baseia-sz,
am geral, numa preccupacio de correccio ¢ reestruturacio nas
grandes dreas de poveamento actuais: — limitacio do desen-
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volvimento de certas zonas residenciais, cujo ritmo de desen-
volvimento se reputa excessive, e fomento de alguns novos
plos de atraccio demogrifica, que possam ter a maior auto-
nomia possivel em relacio a Capital, conforme uma politica
de descentralizacio e reconcentragio de wma populacie que
tende a dispersar-se inorganicamente.

Rolativamente as zonas industriais da linha de Vila Franca
de Xira, adoptou-se o critério de nie limitar o seu desenval-
vimento econémico com medidas de retraccio demografica,
que peoderiam ser desaconselhadas, Ma margem sul do Teje,
come dissemos, prevé-se um crescimento demografico superior
is tendéncias actuais.

Pratende-se, em qualquar destes sectores, que os acrascimos
populacionais a prever, sejam uma correccio das suas estru-
turas sociais desequilibradas pela presenca duma percentagem
excessiva de activos no sector secundario.

A valorizacio dos centros locais, nesses sectores, poderd
contribuir para esse objective, com o desenvelvimente de acti-
vidades terciarias, Os nocleos de Alcochete e Pinhal Maove,
susceptiveis de forte desenvolvimento, passam a integrar-se no
grande sector industrial a sul do Tejo, dentro da concepeio
proposta. Além de Setibal, que constitui o péle sub-regional
a que se atribui maior importincia, o de Alcochete e Pinhal
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Fig. 5 - Zonas populacionais na Regiido de Lisboa

Move, destacam-se os aglomerados da Malveira, Mafra e Sesim-
bra, como aqueles a que se destinam funcdes de eerte modo
significativas na reorganizacio a adoptar.

Mo trabalho indicam-se, descriminadamente, os valores da
populacio provisivel, em 1985, para cada um dos agrupamentos
urbanos definidos para a Regido.

A razfio da constituicio e limites de cada aglomerado ou
agrupamente de aglomerades, que compdem os grandes sectores
de povoamento, consta de um capitulo especial onde se desen-
volvem ¢ justificam os critérios que fundamentam a nova estru-
tura urbanistica regional.

12. CRITICA DA ESTRUTURA ACTUAL DA
REGIAO

Atenta-se em seguida nos aspoctos da estrutura wrbana actual
com vista 3 sua desejivel correccio o, em consequéncia, a
concepcio de uma nova organica dessa estrutura,

O estude da distribuicio da populacio meostra o grande
pese populacienal de Lisboa em relacio ac dos outros aglome-

9




REZEMDE, M. - O Plana Director da Reglio de Lisboa

Fig. 6 - Provisdes e tendéncias evolutivas da populacio

rados regionais, @ a importincia dos trés grandes grupos tenta-
culares de niclees wrbanos 2o longo das linhas de Cascais,
Sintra e Vila Franca de Xira, e da faixa wurbanizada da margem
sul do Tejo. Setibal aparece como centro urbane importante
¢ independente.

0 estudo da estrutura industrial da Regido revela uma
conformacie espacial idéntica, isto é: um grande ndcleo indus-
trial constituido pelo concelho de Lisboa (Cidade), pelas fre-
guesias limitrofes com prolongamentos radiais, pelas freguesias
da margem sul, ¢ por ndcleos secundarios destacados, como Vila
Franca e Setdbal.

Por sua vez, o estudo sociologico revela que o territério @
guase inteiramcnte dominade pelo complexe urbano de Lisboa
¢ suas imediagdes, ou seja pelo espaco submaetide a influéncia
mais proxima da Capital, cujos limites coincidem com a da
chamada sexta xona concéntrica.

0 gue fica para além dessa zona apresenta caracteristicas
diferentes, e a sua organizacio previé-se, tanto quanto possivel,
na base da dependéncia dos espagos circunvizinhes, de modo
a promover a sua integragio na regidio economica de Lisboa.

0 mesmo estudo sociologico revela ainda, como vimos, uma
estrutura dupla, com base em 6 zonas concéntricas — (zona
contral, zona de aculturacio, zona residencial interior, zona de
grandes indastrias e de aglomeracio dos operirios, zona de
dormitdrios & zona de transicio); e em 3 sectores: — (sector
central, caracterizade por um nivel social elevado e sectores
Este & Oeste, idénticos, caracterizados pelo predominio de po-
pulages socialmente pouco evoluidas).

A primeira estrutura mostra, principalmente:
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Uma tendéncia para a formacio de faixas continuas de
dormitorios ao longo das vias radiais de Lisboa, cuja
correccio se deverd fazer pela acentuacio do desenvol-
vimento de alguns centros existentes, com actividades o
vida proprias — separando-os uns dos outros por Tonas
rurais.

denciais importantes, cuja ordenacie deverd fazer-se
atravis da formacdo de nocleos wrbanos susceptiveis de
descongestionar a Cidade, permitindo-lhe a0 mesmo
tempo um desenvolvimento racional e equilibrado.

Uma zona de grandes inddstrias, com aglomerados resi-
defender como vantajosa, prevendo para essa Cidade
um descnvolvimento importante, de modo a evitar que
a propria conclusio da Ponte sobre o Tejo compromeia
es2a independéncia pelo encurtamento da distincia, em
tempo, entre ¢la e a Capital.

A independéncia urbanistica de Setdbal, que se deve

A segunda estrutura, por sectores, revela a distribuicio das
categorias socio-profissionais, na Capital, De resto, encontrou-
-s¢ uma estrutura, por sectores, em Setibal, semelhante 3 de
Lisboa, que pode justificar-se pelo desenvolvimento dos scus
portos simétricamente em relacio aos respectivos centros, con-
centrando-se, em ambos oz lados destes, as classes trabalha-
doras, enquante ao longo de vias axiais nobres, que penetraram
nas cidades, se fixaram as populacdes socialmente mais cvo-
Esta divisio em sectores & bastante nitida na Cidade de
Lisboa. O sector leste, porém, prolonga-se junto das duas
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margens do Tejo, ligade ao desenvelvimento industrial que
nelas se processou. O sector central, por sua vex, foi prolon-
gar-se para a Costa do Seol, onde as camadas mais desenval-
vidas da populacio encontraram ireas de residéncia muito
atraentes. O sector oeste, encaixade ontre o sector central e
o sou roferido prolongamento, ficou muite dependente da
rona industrial e portudria de Alcintara.

A localizacio da residéncia dos operarios pde em evidéncia
a predominincia dessa residéncia na linha de Vila Franca de
Xira @ na area ribeirinha da margem sul do Tejo, registando-se
em algumas localidades uma estrutura social desequilibrada,
A correccio destes desequilibrios, a fazer através da eriacio
de nucleos urbanos suficientemente grandes para justificarem
mais actividades tercidrias e com ligagdzs faceis ae Centro
Regional, por transpostes rapidos — parece ser uma boa solucie
do problema.

Observou-se a localizacio preferencial de empregados na
linha de Sintra & no troge mais proximo da Cidade da linha
de Cascais: uma correccio satisfatéria deste estado de coisas
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Fig. 7 - Esbogo de delimitacio de zonas

sari o cstabelecimente de algumas inddstrias especiais nessas
areas.

Obscrvou-se que os squadrosn se cstabelecem, principal-
mente, na linha de Cascais.

Conclui-se que, de um modo geral, os operirios se fixam
nas proximidades dos locais de trabalho, enquante os empre-
gados ficam dependentes, para o seu trabalho, de transportes
colectivos rapidos. Os aquadrosy conservam maior indepen-
déncia em relacio a distineia local de trabalho-residéncia, por
poderem dispor mais facilmente de meios individuais de trans-
porte.

Verificou-se a existéncia de duas grandes areas de atrac-
cio industrial: uma delas, ao lenge da linha de Vila Franca
de Xira, ¢ a outra na margem sul do estuirio do Tejo — o que
poe em destague a importincia do Rio como via de comuni-
cacao.

Cada uma desta linhas é acompanhada per um rosirio
paralelo de dormitérios. E de notar que os dormitérios das
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Fig. B - Aglomerades populacionais de mais de 2000 habitantes
cem 1950

linhas de Sintra ¢ de Cascais aparecem quase que exclusiva-
mente conexos das actividades de Lishoa.

Pinhal Moie & um centro de transportes e Malveira um
centro de trocas agricolas, ligados ambos 3 existéncia de wias
de comunicacio relativamente importantes; Oeiras, Vila Franca
de Xira ¢ Moita, com algumas actividades terciarias apreciaveis,
sio palos mistos em face da existéncia de indostrias proximas.

A definicio e caracterizacio destes polos levou a escolha
dos pontos mais dinimicos, susceptiveis de se tornarem gran-
des nucleos urbanos. A localizacio dos dormitarios permitiv
saber onde & aconselhavel introduzir as necessarias correccios,
pela implantagio de noves locais de trabalhe.

13. CRITERIOS A CONSIDERAR PARA A DEFI-
NICAO DA NOVA ESTRUTURA URBANA
REGIONAL

Entende-se, como principio geral, que a boa reorganizacio
espacial dos aglomerados regionais de Lisboa se deve obter
pele fomento, nalguns deles, da maior autonomia possivel de
vida local, através da implantacic de actividades industriais
junte dos dormitérios de empregados, e da implantacie de
actividades terciirias nas zonas de caracter preponderanie-
mente industrial, e nos dormitarios.

Combater-se-i, deste modo, a segregacio social, no espacoe,
pela mistura de camadas sociais diversas.

Tendo presente o principio basilar expresso na distribuicio
demografica por grandes sectores, julgou-se de concenfrar o
desenvolvimente urbano da Regiio em alguns pontos a deter-
minar, com dois objectivos: — evitar uma dispersio inorginica
e onerosa em infra-estruturas de comunicaches & em servigos
publicos e supra-estruturas de equipamento, e atingir, nesses
pontos, um volume demogrifico que assegure uma vida local
dinimica & uma estrutura social equilibrada, pelo contacto de
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populaces de origens, categorias economicas, e grupos de ida-
des diversos (descentralizacio erginica).

Os planos de wrbanizagio locais aprovados, tendem a
acentuar a formacio de indesejaveis faixas continuas de dor-
mitérios e péem em relevo, de certo modo, a inorganicidade
dos grupos habitacionais da regido, principalmente nas linhas
de Sintra e Cascais, @ na margem sul do Tejo.

Julgou-se de considerar, no entanto, desses planos, os que
sio susceptiveis de se enquadrarem em nucleos viaveis @ coe-
rentes com a chamada nucleacio regional, de que a seguir
trataremos.

14. CONCEITO DE NUCLEACAO
REGIONAL A ADOPTAR

URBANA

A nucleagio regional é, segunde o conceite aplicivel zo
planeamento desta irea, o agrupamento funcional e orginico
de aglomerados em torno de um centro a criar, que pode de-
senvolver-se a partir dum centre ou de ccntros urbanos ji exis-
tontes, quando para tal tenham condicées aceitiveis. O con-
ceito permitiu sistematizar a populacio regional em conjuntos
urbanos que justificam, pelas suas dimensdes e caracteristicas,
a dotacio prépria do equipamento social, econamice e cultu-
ral, que se torne indispensivel para a descentralizacio de popu-
laghes e actividades ao nivel regional. O arranjo geral ou de
pormenor desses conjuntos ficara relegado para fases ulteriores
deste trabalho, por nio caber neste escalio de planeamento,

Estudos realizados para os grandes ceniros intercomunais
de urbanismo sobre os tempos dos porcursos residéncia-locais
de trabalho, conduziram ao conhecimente do limiar eritico —
30 minutos — acima do qual o equilibric psico-tisiclégico do
individuo e o da sua vida familiar ficam gravemente compro-
metides, Teve-se em conta este principio ao seleccionar a
localizacao, no territorio, dos noves nucleos urbanos regionais
& Fomentar,

Fig. 9 - Aglomerados populacionais de mais de 2000 habitantes
em 1960
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O conceito da concentracio e desgnvelvimento urbano em
doterminados pontos da Regiio apropriadamente escolhidos per-
mite, por outro lade, salvaguardar de intrusdes pseudo-urbanas
as exfensas zonas rurais de elevada pontencialidade agricola,
de potencialidade agricolo-fHlorestal e preservar de infra-estru-
turas paisagisticas e de dreas de sujeigio a regime especial
tendo em vista a protecgio o correcgio climatica.

E de referir que a nucleacio regional, pedendo abranger
aglomerados que pertencam a concelhos diferentes, pressupde
a possibilidade futusa de revisio de alguns limites administra-
tivos, para que se possa processar uma administragio comum
aos clementos wurbanisticos constituintes do mesme nicleo
regional.

15. SOLUCAO DA ESTRUTURACAO URBANA
PROPGSTA

As realidades existentes, as condices de ocupacio e as
potencialidades do territério, inquiridas e analisadas, e as pre-
missas anteriormente expressas para o seu desenvolvimento
harmonioso — levam, em seguida, a considerar, em separado,
como metodo de procura, os tipos de organizacio e correccio
admissiveis para os clementes fundamentais que conduzem a
uma solucio de sintese que represente a concepcio geral da
nova estrutura urbana regional que se propde.

Considera-se que esses tipos de organizacio o correcgio
admissiveis se fazem através da analise das seguintes cinco
possibilidades (que se desenvoliem no texto original): — Ex-
pansies dos aglomerados existentes aoc longo das vias de
comunicacio convergentes na wAglomeracio de Lisboan; desen-
volvimente e criacie de aglomerados de maior independéncia,
ligados as wias de comunicacio regionais; desenvolvimento de
cidades independentes a mais de 40 km de Lisboa; desenvol-
vimento dos aglomerados em wvolta do estuirio do Tejo e
desenvolvimento da aAglomeoracio de Lishoan.

A solucio de sintese representa a nova estrutura urbana
que se propde para a Regido.

Os principios que a informam sio, portanto, agueles que
se podem sistematizar, em linhas gerais: — na pelinucleagio
de Lisboa & dos seus aglomerados periféricos; no aproveita-
mento urbanistice racional do territério em volta dos estuirios
do Tejo & do Sado; no fomento de cidades independentes da
Capital; na expansio de aglomerados situadoz em cruzamentos
importantes de vias de comunicagio; no moderado desenvolvi-
mente de aglomerados existontes ao longo das vias radiais con-
sequentes na cAglomeracio de Lishoan tendo em vista, princi-
palmente, a correccio das respectivas ¢ defeituosas condicbes
sociologicas.

Mostra-se como se prevé o agrupamento ou nucleacio dos
aglomerados regionais segunde a estrutura regional proposta,
Atribui-se determinada populacio a cada novo nicleo, de acordo
com as previsoes demograficas cstabelecidas, levadas em conta
as correccoos previstas, A populacio necessaria para a estru-
turacio dos nicleos considerados e para a sua corrocgio socio-
lagica & a correspondente a quase todo o acréscimo demografico
preconizado para a Regido, até 1985.

Mos quadros do texto original encontram-se agrupados, por
grandes sectores regionais, os noves nucleos, com a indicagio
das localidades que os compéem e as respectivas populagbes
actuais e previstas,
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16. PROGRAMA DA DISTRIBUICAO DE ACTI-
VIDADES NA REGIAO

A avaliacio da importincia da mio-de-obra permanente
nos principais centros urbanos, nos préximos decénios, apre-
senta o maior interesse para a previsio da localizacio das
novas areas industriais e para a acgio orientadora que o Plano
preconiza relativamente aos problemas de ordem social e eco-
ntmica que a presenca dessa mio-de-obra vem levantar na
Regido,

As previstes demograficas globais e as que foram estabele-
cidas para cada centro wrbano, embora tenham tido em consi-
deracio a evolucio passada e as tendéncias actuais de cresci-
mento, basearam-se, de preferéncia, na apreciacio das poten-
cialidades desses aglomerados ¢ na politica de expansio ou
retraccio expressa.

Ma medida em que estas previsies conslituem uma proposta
de correccio das actuais tendéncias de desenvolvimenio, a sua
confirmagio futura dependera, em grande parte, da maior ou
menor eficiéncia das disposicBes que vierem a ser tomadas
para alcangar os objectives que se pretendem atingiz, para
além da incertexa que toda a previsio necessariamente com-
porta. Aleatorio serd, per isse, todo o calculo tendente a
antever a parcela de activos correspondentes a essas previses,
e gual a sua distribuicio pelas diversas actividades profissio-
nais da Regiie. A multiplicidade dos factores que intervém
em tal problema terna discutivel a tentativa de estabelecer
um programa demegrifico com indicacdes de estrutura profis-
sional muite pormenorizadas, ¢ que s¢ possa apontar como ©
inico aconselhiavel.

Parcceu, apesar disso, do maior interesse proceder a uma
avaliagio deste género, que, sem pretender fixar um so tipo
de evolucio, constituisse uma hipotese coerente com a estru-
tura regional proposta, pois isso permitiu encontrar caminhos
de orientacio no dimensionamento e nos futuros desenvolvi-
mentes do Plano e dar, desde logo, uma ordem de grandeza
do esforco a fazer para que possa ser posto em pratica.

Para uma apreciagio da situacio actual, os dados de recen-
seamento de que se pode dispor esclarecem sobre o3 3 géneros
de actividade a que os activos se enconivam ligades.

Salienta-se que os valores se referem a populagio residente.
A interpretacio desses dados deverd, pois, ser feita conjugada-
mente com as indicacdes que se podem ter acerca dos movi-
mentos migratGrios didrios da populacio, viste que os locais
de trabalho sio, frequentemente, distintes dos locais de resi-
déncia.

Mas hipéteses de previsio estabelecidas para 1985 esta
sempre implicite o propdsite de promover uma relativa proxi-
midade entre os locais de trabalho e de residéncia de cada
activo. E de notar, no entanto, que ao longoe dos grandes cixos
de circulagio regional existentes ou a criar, as possibilidades
de Facil deslocacio permitem atribuir uma sensivel maleabili-
dade Az estruturas profissionais da populagio residente que
s¢ antevéem em cada agrupamente urbano.

Alias, as avaliages feitas ropresentam sobretudo uma ten-
tativa de apreciagio da quantidade futura de mao-de-obra
em cada grande sector demogritico considerado, Os walores
parcelares atribuidos a cada niocleo reprascntam, para cada um
deles, apenas uma hipétese gue, conjugada com as hipoteses
feitas para os nicleos vizinhos, permitira chegar a um total
em que as imprecisdes das diversas parcelas de alguma forma
s8¢ compensam.

Importou essencialmente verificar se todas essas hipateses
de partida sio compativeis entre si, por forma a obter-se um
conjunte de dados numéricos cogrente e representative dum
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Fig. 10 - Populagio activa no sector secundario

quadro de evolugie possivel do emprego da populagio activa,
de entre o3 varios que poderiam admitir-se.

Segundo a orientagio proposta, fex-se a apresantacio de um
programa de distribuicio de actividades por grandes sectores
¢ pelos nocleos gue os constituem, que se sistematiza em qua-
dros anexos ¢ a que se chegou com base nas hipoteses e crité-
rios que se expdem quanto aos sectoros primario, secundario
¢ terciario,

O conjunto das hipoteses feitas conduziria, ate 1985, as
seguintes alteractes, em relacio a 1960, na estrutura de acti-
vidades do conjunte da Regiio:

14

a) Mum total de 2 300 000 habitantes (mais 800 000 do

b)

c

que em 1960}, contar-se-iam cerca de 935 000 acti-
vos, correspondendo a uma percentagem de 40,7 9,
muito proxima dos 41,3 9, actuais.

Mo sector primario, que em 1960 ocupava 56 800
activos, ou seja 9,1 9, do total dos activos, passar-se-ia

{com idéntico numero de bragos) para uma percentagem
de 6,0 %.

Mo sector secundirio, os numeros previstos conduzi-
riam a uma elevacio da percentagem de 36,1 % para

40,4 % 153 300 novos

activos.

gracas a um acréscimo de

d) O sector tercidrio gque engloba, actualmente, mais de

metade dos activos, teria num acréscime em valor abso-
lute semelhante ao do sector secundarie, com cerca de
160 000 noves activas, o gque nido afectaria sensivel-
mente o valor das percentagens, dado que a Regido
contaria, nessa hipdtese, com 53,6 95 de actives no
sector terciario em
aos 548 9

1985, numero levemente inferior
de 1960.

Ma interpretacio dos dados relatives 5 Regido e dos resul-
tados que apresenta, importa, no entanto, ter em conta que:

o acréscimo absoluto de actives, previsto no sector ter-
cidrio, apesar da leve diminuicio de percentagem @,
mesmo assim, superior a0 acréscimo atribuide ao sector
secundirio;

o sector terciario engloba ja mais de metade dos activos
da Regide, ¢ inclui presentemente uma significativa
parcels de activos nos servicos pessoais, Além disso a
passagem, do sector primario para o torcidrio, de popu-
lacdes imigrantes, com a proliferacio de certas catego-
rias profissionais instaveis, pequenc comércio, efc., que
parece verificar-se, podera, em parte, ser contrariada
pelo desenvolvimento industrial da Regido de Lisbea;
uma politica de descentralizacie e de valorizacio regio-
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b] Ma Linha de Cascais, o acréscimo sera de 8200 novos
actives ne secundirio, o que equivale a um factor de

“.I,,II'\ multiplicagio de 2,1.
w."r & c) Ma Linha de Sintra prevé-se a multiplicacio do sector
; ! | secundario por 2,5, com um acréscimo de 5600 noves
‘; aclivos.

dl Ma Linha de Vila Franca de Xira o acréscimo previsio
& duplo do da Linha de Sintra, com cerca de 10 700

nal, em outras ireas do Pais, relativamente & regide de
Lishea, e, dentre da Regido, em relagio a Capital, ¢
um pressuposto €m que se basearam todas as provisoes.

Dentro destes condicionamentos, parece que podem consi-
derar-se aceitiveis os valores encontrados.

Dado que o sector secundario engloba a quase tatalidade
das prefissdes ligadas a actividades industriais, a anilise dos
valores que se lhe referem di indicacdes sobre a evelugdo
previsivel, neste dominio,

Pela leitura dos gquadros numéricos sio os seguintes os
acréscimos calculados para o secter secundario:

a) Ma wAglomeracio de Lisboan, aes 152 534 actives neste
sector, em 1960, juntar-se-do, até ao fim dos dois
préximos decénios, cerca de 60000 noves activos
{440 %), o que corrosponde a um factor de multi-
plicacio de 1,4 (152 000 1.4 = 212 000).

Fig. 12 - Actividades da populacio por concelhos em 1960

worl

nowos actives, correspondendo a um factor de multipli-
s cacio da mesma ordem de grandeza, z.3.

¢) Os aumentes mais sensiveis sio os calculades para a
szona industrial a sul do Tejor: 48 000 noves actives

b

"y h¥y no scctor secundario, o que multiplicard o nimero actual
hog por 2,8.

)., T s T T, TP YL o, e YIS o f] No agrupamento de Setibal e Palmela prevé-se igual

- . ¥ [+] agl' Fﬂ (+] el a e provo SC Igual-

mente um aumento substancial, com 15 000 noves acti-
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vos neste sector, & juntar aos actuais 10 000, ou seja
um factor de multiplicacio de 2,5.

g} Finalmente, nas dreas rurais, 7000 noves actives no
secundario acrescentar-se  aos 13 000
actualmente ai residentes (factor de 1,5).

sector virao

O plancamente da distribuicio das previsdes demograficas
por grandes sectores goografices, a estruturagio urbana pre-
posta, o o programa da distribuicie das actividade da popula-
cio, permitem apontar as localizagies mais adequadas para as
rovas zonas industriais da Regiio, tendo em conta, por um
lade as perspectivas de evolucie estudadas quante ae assunto,
os conceitos fundamentais de descentralizacio que informam
o trzbalho (entendidos come movimentos que tendecm a uma
redistribuicio extensiva mas ordenada da populagie numa area
suburbana limitada, a desejivel correlacio espacial entre dreas
residencinis ¢ xonas de trabalho, os condicionamentes resultan-
tes do ertudo agrolégice realizado, quante a inconveniéncia
da ocupacio urbanistica de terrenos dotados de grande poten-
cialidade ou rentabilidade agricola, as orientacdes dadas pelo
estudo sociclégico, a posicio dos nacleos urbanos previstos em
relagio aos ventos reinantes na Regido, a economia e como-

Lighoa - v. 2 =n* 1 = p 3/26 - Jun 1967

URBAMIZACAD

DAS ACTIVIDADES SECUNDARIAS

LITERET L]

. .
i AL & m palTRan “hl'
28 -

tf: e .-‘..'

;;».

PhLEILA § BETORAL
-

Fig. 16 - indices de crescimento das actividades secundarias

didades nos percursos dos trabalhadores, a flexibilidade mnas
deslocacoes dos operarios no que s relaciona com o mercados
de trabalho e as potencialidades hidro-geologicas des terrenos
da margem sul do Tejo.

Por outro lado, hia a referir, para o efeito, que se deve
frenar o desenvolvimento industrial de Lisbea, dande facilidades
3 trancferéncia das inddstrias nela existentes, proporcionar aos
quatro nicleos periféricos da Capital (a norte do Tejo), condi-
¢bes locais de trabalho, para maior fixagio possivel dos seus
habitantes (instalacio de oficinas, armaxzins e inddstrias ligei-
ras), desenvolver moderadamente a linha de Vila Franca de Xira
{instalacho de oficinas, armazéns e industrias ligeiras), equili-
brar, socialmente, a linha de Sintra (instalacie de indastrias
ligeiras para ocupacio preferencial da mio-de-obra feminina),
desenvolver a area a sul do Tejo, aproveitande os seus atributes
naturais para o efeito (ficeis ligacdes a novas areas portuarias
» ao importante sistema de comunicacdes rodoviarias e ferravia-
rias que hi-de irradiar da Ponte sobre o Tejel, desenvalver a
cidade de Sctibal ¢ as suas imediatas proximidades, dando a
gste conjunto a maier independéncia social o ¢conamica de
Lisboa, valorizando para tal as potencialidades do porte do
Sado ¢ dos terrenes da Peninsula da Mitrena, e combatends,

17
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a0 mesmo tempo, as perniciosas consequéncias das variacbes
da rentabilidade da monoindustria local da pesca e actividades
correlativas (subdesemprego latente).

As localizacoes previstas para as novas =zonas industriais
da Regiio, sio, portante, aquelas que se afiguram de corres-
ponder melhor acs principios enumerados. Assim, localizam-se
as novas Tonas industriais:

a) ADO MORTE DO TEJO — junto do nucleo de Sacavém,
do lado sul do Trancio ¢ a norte de Moscavide; junto
do nicleo de Odivelas-Loures; junto da Amadora-
-Queluz (Quelux de Baixo e Alferragide); na linha de
Vila Franca de Xira, em algumas ireas encravadas entre
unidades existentes ou por ligeiras extensdes destas ¢
na linha de Sintra, proximoe de Algueirio-Mem Marting
e proximo de Agualva-Cacém.

b

AO SUL DO TE|]O — nas novas zonas portudrias a sis-
tematizar; a sul do Seixal, junto da Siderurgia; a sudeste
da Moita; a nascente do Pinhal Meove; a sudeste do
Montijo; a nascente de Alcochete e a nascente de
Setubal.

Para o nucles de Almada, pensa-se que as actividades
actuazis do Arsenal do Alfeite e aquelas que vio resultar da
construcio dos estaleiros navais da Margueira, e que proporcio-
nario trabalhe a mais de 3000 operarios, (bem como os condi-
cionamentos do tipo do aproveitamento da area do outro lado
da auto-estrada do Sul) — aconselbam a nio prever quaisquer
novas zonas deste génecro. lgualmente para o nuocleo de Bar-
roiro, onde as instalacBes fabris existentes (CUF) conferem ao
aglomerado uma taxa de industrializacio ja bastante eclevada,
nio sio aconselhaveis novas zonas industriais.

Secundariamente, Mafra, Malveira e 5. Julide de Tojal
apresentam certos desenvolvimentos industriais que se deverio
ligar, com vantagem, a inddstrias de natureza agro-pecuaria.

O eszquema proposto para a distribuicie regional das prin-
cipais zonas industriais em conexie com a estruturacio urbana
proposta corresponde satisfatériamente a ideia de descentrali-
zacao, tal como esta deve entender-se para a Regido e que &,
alias, facilitada pela tendéncia para uma certa descentralizacio
cspontinea que ja hoje se observa.

Mio parece dificil (e talvex nem mesmo seja preciso) recor-
rer-se¢ a vantagens diferencials para o desenvolvimente indus-
trial a sul do Tejo (vecacio natural), come factor a contrapor
a meios de pressio directa e restrictiva sobre o desenvelvi-
mento industrial de Lisboa e das suas vizinhancas imediatas,
para além, ecomo & dbvie, do que aconselham as correccoes
socioldgicas a levar a efeito.

17. PROGRAMA HABITACIONAL DA REGIAD

A distribuicio ¢ a localizacio dos agrupamentos de novas
habitacdes em funcio da estruturacio regional proposta & um
elemento essencial do trabalho.

A analise do indice de familias por fogo patenteia que,
de um modo geral, as condiges regionais de habitacio tendem
a agravar-s¢ cada vexr mais, fazendo-se sontir as deficiéncias
principalmente nas zonas de waculturacion da Capital & nos
seus aglomerados periféricos.

As imperfeicdes fundamentais da habitacio regional no-
tam-sc nos trés aspectos seguintes: — estado das habitagdes;
modo de implantacio e modo de habitar.

18

Depois de se pondorarem as consequéncias destas circuns-
[incias ¢ as providéncias a tomar para a sua resolucio, apre-
senta-se um programa habitacional assente nas necessidades
quantiativas da Regido, nesta matéria, programa esse que
consta de quadros especiais.

18. LINHAS GERAIS DO DESENVOLVIMENTO
TURISTICO DA REGIAO

Sio eoxcepcionais as condigdes naturais da Regido para
desenvolvimentos turisticos, Ligados 3 presenca proxima da
capital, como grande centro nacional de irradiacio, vé-se, com
maior evidéncia, gquanto importa considerar um esquema de
aproveitamento turistico do territério, mormente no que diz
respeito 4s potencialidades da orla maritima desde o norte da
Ericeira até ao sul da peninsula de Traia,

Inventariados os polos de atraccio furisticos existentes o
reconhecendo-se que é reduzido o equipamento relative ao
assunto, julgou-se necessario dar uma ideia geral da orientacio
das futuras realizacdes turisticas regionais.

Como clementos fundamentais dessa orientacdo, conside-
ram=sc:

A — A NORTE DO RIO TEjJO

a) O relativo interesse, para a finalidade em vista, do
aproveitamento da orla maritima a norte do Cabo da
Roca, com realee para a Ericeira, com tradicdes conhe-
cidas como centro balnear, ambiente caracteristico e
equipamento turistico bastante apropriado; & o do con-
junto das lecalidades a noroeste de Sintra, com equi-
pamento em progresso, alguns pequencs areais ¢ engua-
dramento paisagistico apreciivel.

Trata-se, na generalidade, de uma costa rochosa e
alcantilada com numereosos miradouros e muito sujeita
as nortadas caracteristicas da Estremadura.

b} }]a4 maior interesse, para o efeitoe, da orla maritima
entre o Cabo da Roca e o Cabo Raso, que apresenta
grandes valores de panoramas sobre o mar e a Serra de
Sintra, ¢ é ji dotada de alguns bons hotéis e restauran-
tes o possui a ampla praia do Guincho,

cl A grande importincia da orla maritima desde Cascais
a Paco de Arcos (Costa do 5ol), com equipamento turis-
tico ji muito desenvelvide, de fama mundial, excep-
cionais condicdes de exposicio e abrigo, ¢ boas praias
[Carcavelos tem cerca de 15 hectares de areal).

d) A capital, por todas as razdes que nio se referem,
por bem conhecidas.

E— A SUL DO RIO TEJO

a) O excepcional interesse turistico da orla maritima oci-
dental da peninsula de Setobal, até ae Cabo Espichel,
com wvastissimos areais. Mas imediacdes da Praia do Rei,
o terreno oferece boas condicdes topograficas para liga-
cio suave entre a larga baixa arcnosa e o planalte da
Charneca da Caparica, com altitudes de 80-B5 m,
adjacente a extensa falésia existente. Mesta ampla faixa
{areia, dunas, falésia e palnalte), hia excelente clima
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maritimo, mar espraiade ¢ arredores atracntes (com
realce, meste ponto, para a Lagon de Albufeira). A sua
importincia avalia-se bem se se considerar a extensio
¢ largura das praias (mais de 380 hectares). Trata-se
de um recurso natural da regiie com excepcional voca-

cio turistica, que nos parece merccer a pricridade dos
esforcos ja em curso, através da elaboracio de planos
especiais de aprovictamento — tante mais que a pro-
xima conclusie da Ponte sobre o Tejo ¢ dos scus aces-
sos, e a ligacdo rodoviaria a Costa da Caparica por uma
via rapida, irfe, decerto, chamar para ela o interesse
de novas e grandes realizacies, Valoriza esta orla a
existéncia das Matas Macional da Caparica e de Pinhal
do Rei, e a Lagoa de Albufeira, de excepcional valar
cultural e cientifico. Pode considerar-se a sua potencia-
lidade turistica até uma profundidade de 3/4 km, a
partir da linha da costa.

LURBAMIZACAD - Lishoa - v, 2 = n." 1 = p; 3/26 - Jum - 1967

Fig. 17 - Ordenamento turistico

b} © wvalor da vila de Sesimbra com centro piscatorio de
caracteristicas muito proprias, com equipamento ja de
grande merecimento e em vias de forte expantio.

c) @ grande interesse da Arrabida em face, principal-
mente, das suas extraordindrias panoramicas.

d) O walor excepcional da extensa restinga de Troia, vir-
gem ainda de qualguer equipamento turistico.

Com excepcio da Serra de Sintra com toda a sua histaria,
tradicdes, monumentos e enquadraments panorimico e vegetal
de walor Gnico, que se torna necessario apetrechar com novos
clementos de atraccio — sio de menor intercsse, na relativi-
dade dos valores em jogo quanto a turisme, as areas interiores
da regido.

Excluinde Lisboa e Setubal, cujos desenvolvimentos turis-
ticos, embora do maior intereses nacional, ficario sempre
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diluides na wvwida economica e social gquz caracterizam gssas
cidades, sio de considerar como desejiveis os seguintes tipos
de arranjos turisticos:

2l SINTRA E ARRABIDA — Localizadas em montanhas, a
sua valorizagio, como pontos singulares do ferritorio,
deve implicar a maior delicadeza e o3 mais requintados
cuidades urbanisticos. Sintra, pela sua feigio unica e
pela cstrutura de aglomerade wrbane muite especial
que ji tem; a Arrabida, pele valor de reserva natural
¢ cientifica que se lhe atribui. Deve esclarecer-se que,
uma ¢ outra, tém ji os scus planos locais elaborades e
que se traduzem pela previsio de algumas unidades
hoteleiras, concentradas e localizadas em pontos que
nio afectam o valer da paisagem e o valor cientifico
da flora das Serras.

b) CAPARICA E TROIA — Os desenvolvimentos urbanis-
ticos destas extensas costas maritimas devem obedecer
a uma preocupacao de respeito pelos valores naturais
existentes. Traduzir-se-io por amplas realizacoes dc
varios nucleos com caracteristicas mistas de cquipa-
mento hoteleiro e similar e de residencia de weraneio
e apoio ao mowvimento turistico que ¢ legitimo supor
que venham a ter.

e) ERICEIRA E SESIMBRA — Vilas tipicas, de feicao pis-
catsria, ha que basear o seu desenvolvimento essencial-
mente em realizacées hoteleiras e similares, cuidadosa-
mente integradas nos ambientes locais.

d) AZEMNHAS DO MAR, PRAIA DAS MACAS, PRAIA

GRAMDE, GUINCHD E MARINHA — Desenvolvimento
urbanistico com base em estabelecimentos hoteleires e
residéncias de veraneio,

e) COSTA DO 50L — Prioridade a dar a todas as novas
realizacdes hoteleiras.

f) ZONA INTERIOR DA PENIMNSULA DE SETUBAL —
Desenvolvimento a processar-se com vista a formacio
de aldeamentos ou agrupamentos residenciais de wvera-
neio & turismo, mas de modo a ndc destruir o ambiente
de floresta que se deve preservar, em especial a sul
da auto-estrada de ligacio da Ponte zobre o Tejo ao
Algarve & a Espanha.

19. CIRCULACTAO REGIONAL

A concepcio de conjunto das movas infra-estruturas da
circulacio regional (circulacies rodoviirias, ferrovidrias, aérea,
maritima e fluvial) supre as deficiéncias que os estudos de
analise regional puseram em evidéncia relativamente as cir-
cunstincias actuais, e di satisfacio aos problemas de articulacio
logica dos programas de correccio demogrifica por grandes
sactores, da estruturacio proposta para a nu:leaqin urbana,
da distribuicio de actividades de trabalho (em especial das
actividades do secctor secundario), e do desenvolvimento do
progresso turistico as areas que maior vocacio natural apre-
sentam para essa finalidade.

20. CIRCULACAO RODOVIARIA

E em torno do Lishoa, na complexidade ¢ intensidade das
correntes de trafego nela confluentes ou dela irradiantes, que
residem as maiores dificuldades a transpor quanto a circulacio
rodovidria regional,
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As insuficiéncias ¢ as exigéncias de intervencoes para outros
soctores da Regifo apresentam um caricter mais localizado e
de menor gravidade, se se consideram apenas as correnies de
movimentos actuais.

Em relacio a estruturagie urbana proposta, que se funda-
menta, como se disse, em conceitos de correccio demografica,
urbanistica ¢ socioligica para a drea a norte do Tejo, e em
concoitos de desenvolvimente industrial, urbanistico, turistico,
para a margem sul — o esquema rodovidrio que se adopta,
apoia-se ma nova ponte entre Lishoa e Almada, grandiosa obra
que, na sua origem, teve, alias, um claro objective de fomento
regional e nacional,

O novo sistema rodovidrio primério, traduz-se assim pelos
seguintes delincamentes fundamentais:

a) A formacio de um grande anel regional de vias arte-
riais (vias rapidas e auto-estradas) que devera encor-
porar: o acesso norte da Ponte =obre o Tejo, a partir
do né préxime do Agueduto das Aguas Livres; a Ponte
sobre o Tejo (como charneira do sistema); o troco da
auto-estrada do Sul, ji em construcio alté as proximi-
dades de Coina; uma nova estrada, com caracteristicas
de via rapida, para ligacio entre Coina e Porto Alte,
que servird, através de algumas importantes radiais de
penetracio, os nucleos urbanos e industriais a desen-
volver a norte ¢ a poznte do seu tracado; o troco da
E. M. 10 entre Porte Alto e a Ponte Marechal Carmona
(troco esse que foi, recentemente, objecto de obras de
remodelacio ¢ alargamento); a Ponte Marechal Carmona
¢ a sua ligacio & auto-estrada do Mertc, em Vila Franca
de Xira; o trogo ji construido da auto-estrada do Norto
e, finalmente, uma via urbana de caracteristicas espe-
ciais, de contorno, polo norte ¢ poente, da parte mais
densamente edificada de Lithoa, para continuidade e
fecho do anel em referéncia. Esta via, que estabelecerd
a unide entre o inicio da auto-estrada do Morte e o
acesso norte 3 Fonte sobre o Tejo, constitui, no fundo,
uma adaptacio do tracade de uma das circulares pre-
vistas no Plano Director da Capital em tempos ela-
berado.

b

O prolongamento, a partir das proximidades de Coina,
para nascente, da auto-estrada do Sul, até Marateca,
onde se fard a sua bifurcacio em duas grandes rodovias,
uma para o Algarve e outra para Espanha. Este prolon-
gamento pode tomar-se, se se analisar em conjunto
com o actual tracado da E. M. 10 entre Porto Alio e
Marateca, como que um alargamento regional do anel
anteriormente referido, para a raiz da peninsula de
Setabal, proporcionando desenvolvimentes urbanisticos
regionais subsequentemente ao prazo que se estipulou
para o dimensionamento deste Plano.

c] A duplicacio das duas vias radiais confuentes do lado
poente em Lisboa, que servem as linhas residenciais de
Cascais ¢ de Sintra, e que tio a Estrada Marginal e a
Estrada de Sintra. A primeira duplicar-se-a pelo pro-
longamento da auto-estrada do Estadio Macional ate
Caparide, de onde se desdobrara em duas vias rapidas,
uma delas até ao Guincho e, a outra, até ao Livramento,
a entrada do grande complexe urbano-turistico Estoris-
-Cascais; este desdobramento da futura auto-estrada,
em Caparide, constitui com outras vias complementares
de penctracio, envalvimento ¢ servico aos aglomerados
da Costa do 5ol, um plane rodoviirio ja superiormente
aprovado para este grande secter regional.
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A estrada de Sintra, que se encontra em remode-
lacie, e em que avulta a futura ligacio directa a capital
através do seu prolongamento pelo sul da Amadora,
serid duplicada por uma nova artéria que deve ladear,
pelo norte, e servir (por pentracdes radiais) o conjunto
dos aglomerados urbaneos deste sector. Ma capital, esta
artéria saira de uma das circulacies do seu Plano Direc-
tar, e, a norte da Vila de Sintra, terd uma nova ligagio
4 orla maritima, para acesso facil e valorizacio das areas
turisticas do conjunto Azenhas do Mar, Praia das Machs
e Praia Grande.

A importante rectificacio e alargamente da via ne-
roeste da regiio, que interessa, em especial, ao nucleo
periférico de Loures, ac numeroso grupe de povoagdes
rurais entre Lourcs e Malveira, a esta vila, e a sua liga-
¢io a Torres Vedras, A obra de remodelacio da E. N. 8
dove converter esta artéria numa via ripida de valiosas
funcies ne esguema de circulagio regional, em face
das deficiéncias do trinsito da actual saida de Lisboa
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Fig. 18 - Tempos de deslocacio em transportes colectives

para norte. A este cixo rodovidrio dar-se-d, a sudoeste
de Loures, proxime de Frielas, uma ligacie mais directa
a3 areas marginais portuarias e industriais de Lishoa.

Duas grandes circulares regionais, para complemento
funcional das antigas e novas radiais previstas em Lis-
boa, e sua estreita correspondéncia a estruturacio regio-
nal que so propde, designadamente aquela que se reporta
i formacio dos quatro grandes nicleos urbanos perifa-
ricos da capital, a norte do Tejo serdo constituidas por:
—uma circular regional interior, como wvia rapida, para
unido directa, entre uns ¢ outros, dos novos nuclees ur-
banos periféricos de Lisboa, tracada entre a Estrada Mar-
ginal e o prolongamente da E. M. 8§ de Loures a Sacavém;
esta wia assume, no novo esquema regional rodoviario,
a maicr importancia, pele papel de descentralizacio
do trifego convergente na capital, que pode desem-
penhar. Por outro lade, adapta-se bem ao apravr.'rr-'l—
mento de grande parte da actual Estrada de Circunva-
lagio e constitui, se for considerada em conjunte com

21




REZEMNDE, M O Plana Director da Regilo de Lisboa

"a
s
=

FEFamins
ivoma

.@ . EECALE s

Figz. 19 - Esquema gcral dos transportes na Regiao
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a futura Via Marginal de Lisboa, entre Pcdroucos e
Sacavem, um outro anel, do maior interesse para a
organizacio da cidade e da sua periferia, permitindo a
capital um desenvolvimento liberto da reorganizacio
urbanistica dos quatro nucleos suburbanos previstos que,
como ja se afirmou, se pretende individualizar com a
maior autonomia possivel; —e uma circular regional
mais afastada, também concebida como via rapida, com
um percurso que, a partir do actual nd da Auto-estrada
do Morte, em Alverca, favorecera a dispersio do trafego
regional que nio interessa directamente a vida da capi-
tal & das areas suburbanas, ¢ podera ser um outro factor
de articulacio dos diferentes nucleos previstos.

Duas outraz artérias, que completam o esquema fun-
damental de circulacio rodoviiria, de que se definem
as linhas mestras, e que serdo:

uma via transversal de ligacio entre o circular-regio-
nal exterior ¢ a praia da Ericeira; @ uma outra via,
na direecio norte-sul, de ligacio entre Estoril-Cas-
cais, Sintra e Mafra.

Como complemente do sistema primario anteriormente
esquematizade prevéem-se diversas outras artérias que tém em
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vista o servico aos varios sectores enguadrades na malha fun-
damental, Destacam-se, de entre elas, as vias que corres-
pondem:

a valorizacio das Areas turisticas a norte do Cabo da
Roca, pela continuacio, para norte, da actual marginal
(e que as circunstincias topogrificas, provenientes da
existéncia dos vales profundes dos pequencs rios que
nessa costa desaguam, obrigam a afastar, bastante, para
o intarior); ac fomento das valiosissimas areas de voca-
cio turistica da orla maritima da peninsula de Setabal,
por uma via-parque, com caracter de via de turismo,
partindo da ligacio entre a Auto-csirada da Ponte
sobre o Tejo e a Caparica, para sul; a ligacio entre a
Auto-estrada do 5Sul e Setubal; as ligactes rapidas do
novo aesroporto da regido (a que adiante faremos refe-
réncia); 3 malha rodoviiria primiria proposta; e a liga-
¢io das dreas interiores do nordeste, atraves de Coruche.

As vias de cardcter local apoiam-se, como é obvio, nos
sistemas primaric ¢ secundirio atris citados. Algumas delas
representam-se no Plano em face das exigéncias especiais que
sz impde estabelecer para sua defesa e proteccio de serventias
laterais.

Indica-se a forma como o conjunte das rodovias regionais
se implantam relativamente ao releve do terreno ¢ ao desen-
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volvimento urbanistico que se preconiza. Mum e noutro sentide
¢ facil a verificagio da simplicidade da disposicio relativa dos
elementos constituintes da estrutura do sistema arterial da
Regiio, e da conexio entre elas ¢ os condicionamentes a que
se fex referéncia.

21. CIRCULACAO FERROVIARIA

Mo reapetrachamente da  infra-estrutusa ferroviaria da
Regiio segue-se, com algumas alteracdes, o esquema de esta-
cios ¢ do tracads de novas linhas ja estudado pelo Ministério
das Comunicagdes.

Essc esquema inclui, do lade norte do Tejo, além das linhas
actuais, uma nova via Férrea de ligacio 3 Ponte sobre o Tejo
¢ uma nova circular unindo as trés linhas radiais confluentes
na capital, isto &, as linhas do Morte, de Sintra (Oeste), e de
Cascals, circulzr essa que possibilitard a localizacio de wma
nova estacio em Lisboa para comboios de longe curse, Preten-
de-se, tundamentalmente, tendo em conta as condicdzs topo-
griticas do terreno e os imperiosos eritérios de economia,
assegurar, dessa forma, tanto quanto possivel, a separacio do
trifego ferrovidrio suburbano do trifego de longo curso o do
de mercadorias: a construcio de uma estacio de longo curso
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Fig. 20 - Sintese das influéncias locais

em Lishoa; a melhor continuidade de percursos entre a linha
de Caseais & a rede nacional dos caminhos de ferro; e a ligagio
da area norte da Regifo 3 peninsula de Setdbal, através da
Ponte sobre o Tejo.

A adopcio, pelo Plano Director, deste esquema geral, com
algumas alteracBes, foi feita em face do scu ajustamento aos
critérios de nucleagio e desenvolvimento anteriormente expos-
tos. Verificou-s¢ que o problema de possiveis conflites entre
o nova csquema ferrouiario ¢ as linhas orientadoras do Plano
esta, em principio, resolvido.

Para o territério a sul do Tejo foi adoptado igualmente o
ecsquema estudado, com as alteracdes propostas e que sio:
o prolongamente do ramal da Caparica para aleém desta povoa-
cio, por mais cecca de 4 km para sul, até a Descida das Vacas,
centro da grande praia existente nesta costa, para efeito de se
facilitar o cspraiamento das grandes massas populares, de fim-
-de-semana, provenientes da capital; o estabelecimento de
novos ramais s zonas portudrias previstas, ¢ a construcio de
uma ligacio directa e curta do Poceirie a Aguas de Moura,
encurtando muite as ligacBes ao Algarve: — evita-se que estas
se facam através de Sctibal, e reserva-se para o servico desta
cidade, das suas expansBes, do seuw porle ¢ das suas Tonas
industriais, o troco do caminho de ferro existente,
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22. NOVO AEROPORTO INTERNACIGNAL

O perigo do sobreveo rasante da capital e as incomodidades
ocasionadas pelo ruido dos avides a jacto que chegam ou partem
do aeroporto da Portela, aconselham a construcic de um novo
aeroporto internacional, especialmente para a transferéncia das
carreiras agéreas de longo curso. Para a resolucio de problema
prevé-se, no Plano Director, a reserva de uma vasta area de
reduzido valor agricola, quase livre de construcdes, a cerca
de 35 km a leste da capital ¢ a 15 km a norte de Sctabal
{em linha recta) — que é possivel ligar, por intermédio de vias
rapidas, ao grande anel rodoviirio da Regiio, ¢ mais directa-
mente, 3 Auto-estrada do Sul, para acesso a Lishoa, no cruza-
mente comum a saida do novo ramal para Setabal. As condicbes
topograficas do local e das suas imediacées permitem
franco desafogo do seu futuro funcionamento. O Decreto-Lai
n." 45 987, recentemente promulgado (22/10/1964), dara as
autoridades competentes as possibilidades de definir as zonas
de servidoes aeronduticas e os limites do espaco aéreo abran-
gido, por forma a garanlir-se, relativamente aos outros aero-
portos da Regido, a eficiéncia e seguranca do nove aeroporte
e das suas instalacdes de apoio, tende em conta as reselucdes
¢ recomendacdes internacionais aceites pelo Governo sobre o
assunto.,

S0 previstes aeroportos de turismo nos mais importantes
sectores regionais destinades a esse Ffim.

23. ALGUMAS CONSIDERACOES SOBRE A
CIRCULACAO REGIONAL

Delineadas as linhas mestras da ossatura de cireulacio
regional rodeviaria, ferroviaria, fluvial e aérea, para solucio
das deficiéncias actuais e previsGes do trifego num future pro-
ximo (20 anos), e tendo bem presente que as comunicacbes
tém uma influéncia decisiva na wvalidade pritica de todo e
qualquer planeamente |mormente quande se trata de um plano
territorial, como o presente), fazem-se ainda algumas conside-
raches sobre o assunle, encarando-o nas relacBes reciprocas
cntre os drgios integrantes da estrutura cinematica apre-
sentada.

a) O esquema rodoviario envolvente da capital, as novas
artérias que dela irradiam, a Auto-estrada do Sul (ats
a sua bifurcacio para o Algarve ¢ para a Espanha),
a formacido de anel circundante do estuirio do Tejo,
¢ as outras artérias regionais citadas — constituem um
sistema arterial conczbido como desligado das aglome-
racbes populacionais existentes ou a remodelar, Tal sis-
tema, para além de outras vias secundarias e de interesse
local, que o completam, foi devidamente penderado
quanto a integracio, nele, das artérias que dizem res-
peite a previsivel organizacio ¢ desenvolvimento urba-
nistico da cidade de Lishoa.

As caracteristicas de vias rdpidas ¢ auto-estradas
que se atribuem aos elementos que o formam (e que se
recomendam mesmo nalgumas penetracdes e ligacdes
entre aglomerados), implicam a libertacio dos tracados
de serventias a construcdes laterais, o projecto de nés
desnivelades ou a organizar em superficie de modo a
permitir a sua mais distante modificacio e adaptacio
a condicies de trinsito actualmente imprevisiveis, se o
arranjo das suas faixas marginais (zonas wnon acdifi-
candin e zonas condicionadas), arranjo este que seri
objecto de estudos especiais tendentes 3 defesa dos
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c

aspectos fuacionais das vias, como canais de circulagio,
e de valorizagio ou conservacio dos seus atributes pai-
sagisticos, que devem fer-se como da mais alta rele-
vincia.

A dispersio e reconcentracio, em sistema aberto, que
distingue, doutros planos idénticos, a estrutura urbana
proposta para o crdenamento da Regido, o aumento das
actividades tercidrias que se dard, com certeza, em
Lisboa, a industrializacio mais intensa da margem sul
do estuirio do Tejo, o aumento geral da populacio
activa, & a promocio e intensificacio do aproveitamento
das ireas turisticas — obrigam, em funcic do complexo
de todss as comunicacbes a que se fex alusio, zo
regquipamento e adaptacio dos transportes colectivos
regionais, em especial quanto a caminhos de ferro & a
carreiras de autocarros suburbanos. No ambite da capi-
tal o problema dessa adaptacio existe na medida em
que é urgente um arranjo harménico de desenvolvimenta
do metropolitane, da exploragie dos autocarros urbanos
¢ da necessidade da criacio de centros de coordenacio
de transportes (incluindo as exigéncias crescentes de
parques de estacionamente de viaturas pessoais).

0O ndmero de trabalbadores a servir nas suas des-
locacdes diarias sora cada wex maior, em virtude do
acréscimo da populacio, do aumento do nivel de vida
{progresso do parque automdvel), e do proprio desen-
volvimento urbano e industrial (embora este se conceba
segundo um tipo de descentralizacio que tende, justa-
mente, a diminuir os efeitos nefastos de uma crise mais
grave de transportes, se se desse 3 organizacio da
capital ¢ dos subdrbios outra feicie, com a expansio
da cidade em desenvolvimente protepliasmico).

E legitimo supor que a construcio da rede completa
do metropolitane ¢ dos centroz de coordenacio dos
transportes urbanos previstos favorecam os objectivos
em vista.

De certo meodo ligado a este problema torna-se
necessario, em Lisboa, reconsiderar a questio urbanis-
tica fundamental da conservacio ¢ valerizacio do seu
contro tradicional (politico, administrativo ¢ comercial),
de modo a atenuar a sua congestio sem obras de pro-
fundas transformacdes imobiliarias e arquitecténicas que
destiguram, ¢ fomentando, neste sector, a utilizacie
preferencial dos transportes piblicos sobre os transpor-
tes individuais.

O reequipamento e adaptacio dos transportes subur-
banos aos fins que o esquema da circulacdo significa,
podem ter solueio com novas linhas de autocasros, pelo
menos enquanto nio se realizar, totalmente, a rede for-
roviaria projectada.

A descentralizacio regional deve ter uma das suas
bases essenciais, como se comprecnde, numa politica de
coordenacio geral de transportes reestruturades segundo
as infra-estruturas definidas. Repete-ze que, quante a
essa descentralizacdo, tem o maior significade pratico
a realizacio imediata das circulares de Lisboa: — elas
devem ter, por isso, prioridade de execucio sobre quais-
quer outros elementes do nove sistema regional de
rodovias,

Nio foi abordado, neste Plano, o caso da construcio
do canal Teio-Sado, visto faltarem, de momento, as
bases econdmicas justificativas da sua utilidade ¢ da
politica geral que venha a ser scguida no tocante A
exploracio coordenada dos dois portos de Lishoa ¢ de
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Setibal, Entretanto, sendo de considerar a probabilidade
da sua realizacie, optou-se, para tal, pelo tracado
Montijo-Sado (na alternativa de outro tragade estudadao,
o de Alcochete-Sado), reservando para esse fim uma
faixa de terreno com 500 metros de largura,

24. OUTROS EQUIPAMENTOS PUBLICOS DE
CARACTER REGIONAL

Em conformidade com o plano concebide, houve de consi-
derar, como equipamento de interesse geral, além dos que
dizem respeito a estradas, caminhos de ferro, acroportos e
portos, a distribuicio, pelos diversos sectores e nicleos pre-
wistos, de certos scrvicos publicos de dmbito regional que =io
nocessarios, quer em face das deficiéncias verificadas, quer
em funcio das previsdes de evolucio estabelecidas.

Faz-se a enumecracio dos equipamentos nccessirios para o
cnsine primario e secundirie, instalagdes universitarias, hospi-
tais gerais, onergia ecléctrica, matadeures, grandes mercados
abastecedorcs, esgoios ¢ abastecimento de aguas, espacos ver-
des piblicos de interesse regional e equipamentos de influéncia
loeal.
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Fig. 21 - Esquema sintético do Ordenamento da Regiie

25. NORMAS REGULAMENTARES GERAIS DO
PLANEAMENTO

O Plano Director delimita, csquemiaticamente, os tipos ba-
sicos de zonas diferenciadas pela predominincia das fungdes
capitais que devem desempenhar, de acordo com o ordena-
mento urbanistico proposto.

Complementarmente as previsbes formuladas sobre as ma-
térias resumidas, regulamenta-se de modo geral o uso racional
do modo de ocupacio dessas Tonas, para que nido se desvirtuem
as finalidades de arrumacio regional da matéria imobiliaria.

Ulteriormente, no desenvolvimento deste plane esquema-
tico, definidor de linhas gerais de ordemamento, os planes, a
outras escalas e de outras naturexas (gerais locais, parcelares,
paisagisticos, agrarios, turisticos, estradais, de equipamento
coordenado, portuarios, ete.), uns a rever, por ja se encontrarem
feitos antes deste trabalho, e outros a elaborar, por nio teram
side ainda considerados — precisario, com mais pormeanores,
as normas gerais, sem lhes alterar, no entanto, o espirite ¢ o
caricter.

Esclarece-s¢ que na peca desenhada final do trabalhe, sio
figuradas a zona do centro da cidade, a zona histarica dos Des-
cobrimentos ¢ a zona Universitaria, ndo com o intuite de regu-
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lamentar agora a sua ocupacio, mas apenas para por em ovi-
déncia o que significam como elementes do Centro Direccional
da Regiio e do Pais, e a necessidade de, para eles, se estuda-
rem disposigGes especiais no Plano de Urbanizacio de Lisboa,
tendo em vista a conveniéncia, que se julga do maior interesse
nacional, de se preservarem os valores artisticos, tradicionais,
histéricos @ monumentais que constituem o afaciesw e a per-
sonalidade da nossa capital, como premissas de ordem espiri-
tual que presidiram a elaboracio deste trabalho.

Sic ainda regulamentadas as servidGes e afectacies de
proteccie que incidem sobre: — as areas destinadas a constru-
cio de novos aeroportos, as areas especiais, as grandes rodovias
da Regido, ¢ as linhas elétericas de alta tensio.

Apresentam-se as normas regulamentares destes aspectos.

26. DESENVOLVIMENTO E ORDENACAO DOS
ESTUDOS SUBSEQUENTES. REALIZACOES
PRIORITARIAS E RESPECTIVOS INVESTI-
MENTOS

Completa-se o Plano com indicagGes sobre:

a) a orientacio das actividades relativas ao prosseguimento
dos estudos do planeamento, e

b} a preparacio das decisdes que a Administracio tera de
tomar sobre a realizacio das obras que se julgam de
propor para oS anos mais proximos ¢ sobre os respec-
tives investimentes.

Para o efeite do desenvolvimento e ordenacic dos estudos
subsequentes, consideram-se: — a antevisio das bases de um
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programa imediato de realizagées no campo da habitacio social,
como aspecte mais urgente dos assuntos estudados; a elabo-
racio dos cstudos especiais sobre problemas sectoriais do pla-
ncamento; e a definicie esquemitica das grandes dreas do
plancamente sub-regional em que o territaric deve ser dividido
para estudos complementares de aprofundamento das linhas
gerais estabelecidas, sob a forma técnica de planes directores,
a escalas maiores,

Estabelece-se um fzseamento de execucao em trés Ffases
sucessivas de modo a coincidirem, as duas primeiras, com os
periodos da conclusio do Plano Intercalar (65-67) e do
111 Plano de Fomento (68-T3), e a terceira fase com o periodo
de 12 anos que se lhes segue, até 1985 (74-85).

Com fundamente em consideragBes virias e de interesse
prioritario, avalia-se o nimero minimo de novas habitacdes
cociais a construir, até ao fim de 1973.

Enumeram-se ¢ ordenam-se estudos especiais sobre pro-
blemas sectoriais do plancamento e as entidades que os devem
elaborar.

Estabeclecem-se os limites das areas dos planecamentos
sub-regionais e as prioridades de execucio.

Para que a realizacie do Plane Director possa decorrer
ordenadamente & de forma eficiente quanto aos fins a atingir,
indicam-se as prioridades das cbras a cargo dos poderes pu-
blicos, que tém maior urgéncia, o seu faseamento ¢ custo,
ajustande uma primeira fase dessas obras ao decorrer do
Il Plano de Fomento Macional, em preparacio para o periodo
de 1968-1973. Assim enumeram-se, para esse periodo, as rea-
lizacGes que dizem respeito a vias arteriais urbanas da eapital,
rodovias regionais, caminhos de ferro regionais, novo aecroporto,
habitacie social, zonas industriais ¢ equipamento escolar pri-
mario, secundario e superior.

MIGUEL REZENDE
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L’EQUIPEMENT SOCIO-CULTUREL

DES ENSEMBLES D’'HABITATIONS EN SUEDE

ALEXANDER SCARLAT

directeur du Centre suédois d'information

728:79 (485)

L'urbanisme proprement dit, tel que nous le concevons aujourd’hui, est de
création récente, encore qu'on en découvre déja des traces dans certaines villes de
I'Antiquité, Mais le phénoméne wrbain traditionnel a eu dés ses origines, et par
esence, une fonction défensive, Méme 3 travers los pires aberrations du XIX° siécle,
la ville n'a jamais cessé de chercher i satisfaire au besoin de sécurité sociale de ses
habitants; 3 'heure actuelle, elle a une fonction a la fois sociale et culturelle.

Ce double rile de la ville est particuliérement évident en Suéde, nation
d'avantgarde a bien des agards.

C'est ce que montre, par maints exemples puisés dans son pays, M. Alexander
Scarlat, directeur du Centre suédois d'information.

Le point de wue développé ici a d'ailleurs fait I'cbjet d'une conférence de
M. Scarlat 3 I'lnstitut national du logement au cours de la saisen 1964-1965.

Il est difficile, historiquement, de séparer les
réalisations sociales et culturelles des villes de
leur contexte urbain, car I'urbanisme est par excel-
lence un phénoméne social et une forme d'expres-
sion de la culture. Sans diminuer en rien les me-
rites architecturaux ou esthétiques de |'urbanisme,
ne peut-on affirmer que, tandis que |'architecture
est plutdt une technique ou un art—ou proba-
blement les deux — l'urbanisme n'a de raison
d’exister gue dans un contexte social. L'urbanisme
est un phénoméne de collectivité qui s'est déve-
loppé en liaison étroite avec les formes d'expres-
sion culturelles; depuis les premiéres villes, agglo-
mérées autour des temples ou des lieux sacreés,
jusqu'a nos villes actuelles, en passant par les
villes grecques groupées autour des gymnases et
les villes du Moyen-Age autour des chateaux-forts,
des donjons, des cathédrales ou des hopitaux.

Les murs des villes, ou la population se réfugie
depuis qu'elles existent, offraient une sécurite, une
protection sociale. Dés ses origines, le phénomene
urbain a eu par essence une fonction sociale de
défense contre les animaux, les nomades, les enne-
mis, etc. La ville a été créée pour satisfaire au
besoin de sécurité sociale des étres humains, et
tout ce qui est urbanisme est aussi social.

Le groupement urbain constitué prend un ca-
ractére personnel, qui s'accentus par contraste
avec les éléments extérieurs, se nourrit de |'ému-
lation née dans sa propre population.

Plus ce caractére culturel s'accentue, plus
s'accentue aussi le pouvoir et le rayonnement,
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Fig. 1 — Plaine de jeux ou milieu d'une unmité d'habitation.

D'une fenétre de son logement, chague mere doit
pouvoir surveiller ses enfants,
Ceci n'est pas wne sculpture moderme, mais un
motif en platre trés sépandu dans les plaines de jeux
gt qui renceontre beaucoup de faveur de la part des
anfants.

I'attraction et la dominance de la ville sur les
milieux environnants.

Le village tel que nous le connaissions avant
I'apparition des centres urbains n'a été probable-
ment qu'un instrument de survie, soumis dans son

existence aux rythmes saisonniers de la nature.
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La ville est une création des hommes, un sou-
tien organisé entre eux, des relations sociales,
c'est-a-dire des relations voulues, pensées, éta-
blies par les étres humains en plus des seules
mesures de survie. C'est pour cela que je pense
qu'en général toute ville a une fonction sociale
et culturelle.

Les concentrations urbaines du XIX2 siecle,
nées de lindustrialisation, ne correspondent pas
particuliérement & nos conceptions actuelles des
réalisations sociales ou seulement urbaines. Ce
sont des quartiers, des taudis et des accumula-
tions plus ou moins malsaines, n'offrant rien de
ce que nous appelons aujourd'hul des réalisations
sociales. Il n'est pas nécessaire de prendre pour
référence la lecture des Mystéres de Paris, puis-
que les réminiscences des quartiers construits au
XIXe et au début du XXe siécle sont encore debout
— et en grand nombre — dans toutes les cites eu-
ropéennes. Ces quartiers ne sont pas non plus
particuliérement culturels ou historiques.

En fait, a I'époque d'industrialisation du XIXe
siecle en Europe, les surplus de production crées
dans les centres industriels urbains étaient promp-
tement soutirés & ces mémes centres pour étre

Fig. 2 — Lo Hitorget (Marché au Foin), centre nouvellement
restructuré au coour de Stockolm. Des immeubles
hauts et un centre commercial moderne remplacent
I'agglomérat d'anciens immeubles qui enfouraient la
place.

A l'avant-plan, garderie d'enfants sur la terrasse,
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employés soit dans les beaux quartiers, soit dans
la capitale, exactement comme, aux époques pré-
cédentes, les bénéfices de certains domaines
etaient envoyés au seigneur, qui résidait prés de
la Cour.

Ainsi est née la démesure des capitales, deve-
nues souvent des monstres par rapport au reste
du pays et qui ont longtemps maintenu un mono-
pole culturel et artistique.

Les phénoménes d'urbanisme en Suéde, sou-
vent modestes comparés a ceux des régions riches
en population d'Extréme-Orient ou d’Europe médi-
terranéenne et occidentale, sont fortement teintés
par le milieu, par la mentalité nationale, influencés
par les apports de la Ligue hanséatique au Moyen-
-Age et les tendances cosmopolites actuelles.

Les premiéres agglomérations urbaines de
Sueéde offraient une securité réelle contre les
pirates vikings wvenus des rives voisines de la
mer Baltique. Des fouilles ont permis de décou-
vrir déja dans la ville antigue suédoise des vesti-
ges de fonctions sociales et culturelles. Sa pre-
miére fonction fut de rassembler les gens dispersés
sur les plateaux et dans les foréts pour é&tablir
un dialogue humain & l'intérieur de la palissade
ou de l'enceinte de défense, autour d'un centre
religieux (druidigue du temps des Vikings), ou
bientdt autour d'un marche. Il faut placer les con-
ceptions et les réalisations suédoises dans les
dimensions geographiques, sociales, historiques
et psychologigues du pays.

En Suéde, pays nordique au climat continental
trés accentué, la longueur de ['hiver donne une
importance particuliére au logement, ol 'on passe
davantage de temps que dans maint autre pays.

L'éclairage des villes est aussi trés important,
puisqu'd proximite des régions polaires le jour
est de courte durée en hiver. Le pays a plus de
1 800 kilométres de long. Les distances sont im-
posantes, les habitudes de déplacement courantes.
La mentalité suédoise a ses conceptions propres,
méme si elles ne sont pas toutes originales. Ainsi,
on fait assez facilement une centaine de kilome-
tres pour rendre une visite, pour voir un endroit.
Il v a longtemps déja, les peuplades de Goths,
d'Ostrogoths, de Visigoths dont les provinces sué-
doises ont gardé les noms d'origine allaient mettre
en valeur des pays méridionaux a des milliers de
kilométres de la Scandinavie. Ces mouvements de
population, traités d'«invasions barbares= dans
I'histoire des pays du Sud, ne furent, d'aprés
I'histoire suédoise, que des migrations de popu-
lations ou une forme ancienne de localisation his-
torigue de la main-d'cevre.

Les deux tiers de la population suédoise sont
concentres dans le tiers sud du pays. Dans le
nord du pays, a4 coté de villes importantes, des
distances de plus de 10, 20 ou méme 100 kilo-
métres séparent parfois les fermes. Des relations
humaines particuliéres en résultent, dont les tra-
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ces survivent dans la population urbaine, surtout
lorsque cette urbanisation ne date que dune ou
deux génerations; Il faut savoir en effet que plus
de 859, de la population était rurale a la fin du
¥I¥e siécle, et qu'a peine 109%; de la population
actuelle a encore des occupations rurales.

Les espaces verts abondent en Suéde, ol les
nouvelles créations urbaines disposent de vastes
sspaces avec beaucoup de verdure et souvent
aussi, comme en Finlande, de belles foréts.

La Suéde n'a pas fait la guerre depuis 1809 (1).
Plus de cent cinquante années de paix influencent
la mentalité et la fagon de vivre des gens. La
sécurité et la prévoyance & long terme rentrent
dans |'esprit.

|| faut ajouter & cette continuité de paix une
continuité de gouvernement depuis 1932. Le parti
social-démocrate, en coalition ou non avec d'autres
partis, a maintenu une continuite politique avec
pour objet premier la recherche du plein emploi.
Cette continuité gouvernementale a permis, quoi-
gue le gouvernement intervienne relativement peu
dans la politiqgue municipale, de planifier et de
prévoir a trés longue écheance.

Une trés grande homogenéité de conception,
en général, est le propre des Suédois. La pre-
voyance et 'homogénéité de conception sont illus-
trées par I'exemple de la ville de Stockholm, qui
a commencé en 1904 — le conseil municipal con-
servateur étant présidé par le plus grand banguier
de Suéde — & acquerir des terrains dans les limi-
tes d'alors et méme en dehors de la ville, en
prévision de son extension. Stockholm fut & la
pointe de cette politique. Aujourdhui, beaucoup
d'autres villes l'ont imitée. De nos jours, dans
Stockholm (gui est une seule municipalité avec
une seule mairie sur un axe elliptique d'environ
37 km), plus de 909, des terrains de banlieue
appartiennent & la ville.

Une fois les terrains acquis, il reste & la ville
la possibilité de les revendre, en faisant ou non
des bénéfices, mais avec interdiction légale de
les recéder & perte.

Dans |la plupart des cas, la ville garde ses ter-
rains, qu'elle céde & bail emphytéotique pour une
durée correspondant & la période d'amortissement
legal des batiments (60 ans en Suéde).

Presque toutes les créations urbaines suédoi-
ses, sauf les centres issus des anciens comptoirs
de la Ligue hanséatique, datent de I'époque de
I"industrialisation. Ceci ne veut pas dire quil ny
ait pas eu en Suéde de villes, de centres urbains
au Moyen-Age et méme avant. De nombreuses
agglomérations ont obtenu des lettres patentes
qui leur attribuaient le titre de ville, mais elles

(1} En 1815, suivant les inatructions de Jean - Baptiste Bernadolte,
maréchal de France et rol de Suvéde des troupes suédoises particl-
prent @ la campagne contre Mapolédon, en France, mais avec I'ordre
de ne pas s'enpager dans les combats,
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Fig. 3 — Presque a chaque carrefour, a chaque parc, la muni-
cipalité de Stockolm installe une patinoire avec des
abords chauffés.

Ici, le Parc Royal, un des plus anciens de Stockhalm;
contre dramatique ot musical de plein air on ate,
Eldorado des patineurs en hiver.

n'avaient ni l'aspect, ni le caractére de ce gue
nous appelons aujoud'hui un centre urbain ou une
ville. A la fin du XIXe sigcle I'apport de |'air frais,
de I'eau pure, du socleil et des espaces verts fut
une des premiéres préocupations sociales des
urbanistes, aprés le laissez-faire des débuts de
I'ére industrielle.

L'aménagement des canalisations, I'enlévement
des ordures (de date récente), la protection des
piétons par la création de trottoirs, furent les pre-
miers aménagements sociaux, devenus a tel point
courants aujourd'hui qu'on oublie leur caractére
social et assez recent.

LA BANLIEUE

Parallelement & ce souci d’aménagements so-
ciaux, il sembla aux citoyens —aqui a I'époque
étaient trés souvent d'origine paysanne et se sen-
taient esclaves de la ville-usine — qu'ils pouvaient
s'en echapper en s'installant & la périphérie. |l
s'agissait de retrouver dans la banlieue |'hygié-
nique paradis perdu des ancétres ruraux. Depuis,
la ville a rejoint le citadin qui s'était replie dans
sa banlisue, et celle-ci— en particulier les centres
dortoirs béatis pendant plusieurs décennies — est
trés souvent devenue une mauvaise caricature de
la wville.

La banlieue est actusllement pour beaucoup
de gens une sorte de prison du citadin, et tout
ce qui v reste d'indépendance et d'individualisme
se trouve exprimé dans le choix d'une marque de
voiture.

Pourtant, nous devons beaucoup aux banlieues
quand il s'agit d'urbanisme, parce gue c’est dans
les banlieues avec de vastes espaces que nous
avons pu bétir et créer, libérés des chaines dorées
d'une tradition historique. Nous avons pu y creer
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Fig. 4 — Farsta, 5 une demi-heure de métro du centre de

Stockolm, cts magnifiquement située au sud de la
ville., Des immeubles modernes a appartements en-
cerclent un centre commercial ou les véhicules sont
interdits. Un praking dimitrophe peut accueillic
2000 voitures.
L'ambiance est crée par la décoration architecturale,
les bancs, le bassin, les cafés, le théatre populaire,
les clubs de jeunes, la garderie d'enfants, le centre
prénatal et médico-social, etc.

de nouvelles habitudes de comportement, de con-
sommation et, surtout, nous y avons disposé d'un
milieu démographique homogéne, chose extréme-
ment importante et qui facilite la tache de l'urba-
niste. Ce milieu démographique est homogéne et
en méme temps jeune, car bien entendu les popu-
lations de ces banlieues nouvelles sont consti-
tuées par des jeunes ayant atteint I'dge et parfois
les revenus suffisants pour pouvoir se stabiliser
et se payer un logement. A ce milieu urbain ainsi
démographiquement simplifié, ce qui ne presente
pas uniguement des avantages, il faut fournir, a
cote des services traditionnellement nécessaires,
des aménagements sociaux, culturels et commer-
ciaux.

LE MILIEU SOCIAL ET CULTUREL

le voudrais faire une distinction entre deux
formes d'aménagement socio-culturel. L'aménage-
ment social et culturel du milieu d'abord, parce que
le milieu est un élément social et culturel fort
important et qu'il faut le soigner autant, sinon plus,
que les difféerents facteurs pris séparément.

Un milieu déplaisant, qui ne donne pas envie
d'y habiter, ne saura retenir les populations, mal-
gré tous les aménagements qu'on y apportera, et
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les gens qui y resteront par pénurie de logements,
comme c'est souvent le cas, seront mécontents.

L'ambiance sociale et culturelle est trés diffi-
cile a définir—comme le charme d'une femme,
qu'une autre, tout aussi belle, ne posséde pas.
Il y a des milieux urbains sociaux gui attirent,
d'autres qui n'attirent pas. Et 'on ne sait pourquoi.

Mais un fait est certain, dont il faut continuel-
lement tenir compte: les besocins du milieu chan-
gent. On peut facilement fabriquer, par exemple,
une baignoire en aluminium qui dure et serve pen-
dant vingt-cing ans: on se lavera, dans des condi-
tions normales bien entendu., de la méme fagon
pendant vingt-cing ans ou davantage; il est par
contre trés difficile de créer un milieu qui d'ici
vingt-cing ans corresponde & ce que seront les
normes et les désirs d'une population qui vient a
peine de naitre, ou qui peut-étre n'est méme pas
encore nee.

Le succés social, l'attraction des amenage-
ments culturels, sont trés souvent fonction et en
méme temps facteur du milieu crée. Tous les élé-
ments du milieu ont ou devraient avoir un rdle
social et culturel. Depuis le choix des volumes
et des espaces jusqu'au choix des magasins, des
formes architecturales commerciales, des services
a offrir, du réseau des communications, des trans-
ports, des routes, des emplacements, des parcs,
des lieux de délassements actifs ou passifs, cha-
que &lement peut jouer un grand réle.

Dans le cadre d'un milieu social, se n'est pas
seulement |'objet méme mais aussi son emplace-
ment qui compte. Le banc, le bureau de poste,
le centre commercial, les obligatoires zones vertes
entre les quartiers de banlieue, les endroits ol
les gens se reposent un instant, ot les promeneurs,
les jeunes peuvent s'asseocir le soir, constituent
un élément de la vie collective, un premier endroit
ol s'établit le dialogue social, si important pour le
milieu. Celui-ci ne se limite pas au seul cadre, et
les activites qui s'y développent si le cadre est
bon comptent tout autant. Il faut compléter les
réalisations de |'urbanisme par des organisations
theatrales, des lieux de rencontre spontanee com-
me le «bistrot» en France, la patisserie en Suéde,
dont il ne faut pas sous-estimer le role.

Mous vivons dans I'ére de |'autonicbile et le
parking joue un réle trés important pour le milieu
social.

L'emplacement du parking par rapport a I'habi-
tation, au centre commercial, aux aménagements
sociaux et culturels, au relief du sel environnant;
son éclairage, ses dimensions, les conditions de
sa traversée (allées boisées, tunnels, etc.) consti-
tuent autant d'éléments qui se répercutent sur
I'ambiance sociale du milieu.

Méme la forme du gquartier peut influencer le
comportement social et culturel et promouvoir cer-
taines formes de relations humaines: quartiers de
maisons en forme d'étoile (plus de lumiére et de
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soleil), de maisons groupées autour d'une cour
interieure (protégée contre la circulation motori-
sée), de dimensions plus grandes (parcs) ou moins
grandes (formation de bandes de jeunes), etc.

LES AMENAGEMENTS SOCIAUX ET CULTURELS
DESTINES A DES CATEGORIES SPECIALES DE
LA POPULATION

A part les aménagements qui ont pour objet
de créer le milieu urbain, il y a la seconde cateé-
gorie d’aménagements culturels et surtout sociaux
que jappellerai aménagements de protection ou
de promotion de certaines catégories sociales.

Comment choisir ces catégories sociales? Qui
faut-il protéger? Qui faut-il promouveir? Nous en-
trons Ia dans le domaine de la politique.

Le choix se fait en fonction de la structure
démographique de la société en guestion et sul-
vant les tendances politigues de la municipalite
ou de I'Etat.

Il s'agit le plus souvent, en Suéde, des cate-
gories sociales constituées par les jeunes, les
personnes agées, les handicapés; on peut méme
créer une catégorie de plus, celle des sportifs
actifs. Les relations entre le logement proprement
dit et les services offerts, collectifs et sociaux ou
purement commerciaux, revétent un aspect social
vital. A (Erebro et & Sodertélje, des commercants
se sont groupés, pour faire face a la concurrence
des grands magasins, dans un grand immeuble ol
chacun est propriétaire de sa petite place. Au-des-
sus de ce magasin collectif, situé dans un quartier
de rénovation urbaine du centre de la ville d'CEre-
bro, on a construit des appartements. On descend
de l'ascenseur dans le magasin, et locataires et
commercants sont satisfaits. L'information perma-
nente (sur ce qui se passe dans la ville, sur les
travaux en cours, les constructions et autres eve-
nements), donnée seulement depuis peu de temps
aux habitants, crée un sens de la communaute
urbaine dans les nouveaux guartiers.

LES RESPONSABILITES MUNICIPALES

La politique municipale, profondément indepen-
dante depuis les origines historiques des villes
dirigées par les guildes au Moyen-Age, a ses im-
pératifs, ses ressources fiscales importantes et en
méme temps ses vastes obligations en matiére
sociale, médicale et urbanistique.

La municipalité fixe son budget pour les recet-
tes et pour les dépenses, I'Etat n'a aucun droit
direct de regard si la municipalite ne fait pas
appel & des subventions ou & d'autres aides. L'in-
dépendance se manifeste en matiére d'urbanisme.
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L'initiative, la conception et la réalisation des plans
d'urbanisme appartiennent uniquement aux muni-
cipalités,

Bien entendu, la municipalite ne trouve pas que
des avantages & ce régime: des responsabilités
et des charges sociales importantes lui incombent.
Elle paie ainsi son autonomie.

La municipalité doit organiser les services me-
dicaux, les hopitaux, et leur procurer du personnel
(sauf pour certains hopitaux de departement ou
de province). Elle a la charge des terrains et des
batiments scolaires, des caisses d'assurance mala-
die, des pouponniéres, des jardins et garderies
d'enfants, de tous les soins a la jeunesse, des
clubs de jeunes, des aménagements sportifs, de
I'aide aux vieillards, aux handicapés et aux néces-
siteux.

Ainsi, les neuf principales communes de Suéde,
& 'exclusion des trois grandes villes, Stockholm,
Goteborg et Malmé, ont dépensé en 1960 rien que
pour leurs musées 474 000 couronnes (4 740000
francs belges).

Pour leurs écoles de musigue, qui constituent
une activité municipale facultative, ces neuf com-
munes ont dépensé 952 000 couronnes en 1960,
pour |eurs bibliothéques municipales, 3 842 000, et
pour leurs théatres, 545 000 couronnes.

Fig. 5— A Farsta, sur la apiazzan qui tente de recréer la
place du village et son ambiance, plus de sept cafés
attirent les clients — de tous dges — du centre
commaercial.
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Fig. 68— A Kirtrop (Stokholm), la zMaison des Citoyensa
contient des salles de reunions, de conférences, cte.

LES VARIATIONS DANS LE MILIEU DEMOCGRA-
PHIQUE

Pourtant le milieu ou sont réalisés les aména-
gements sociaux et culturels est trés changeant.
Les bescins surtout ne sont pas les mémes d'une
generation a l'autre, et méme pour une génération
localisée dans un vaste quartier moderne, les be-
soins changent avec la croissance en age de la
population d'autant plus radicalement gue cette
population est homogéne.,

Il apparait trés important de laisser, lorsqu'on
projette des aménagements sociaux et culturels
de quartiers nouveaux, une trés grande marge de
sécurité, c'est-a-dire une grande marge de sou-
plesse pour les transformations nécessaires lors-
que la population locale wieillit,

En Suéde, le flot de gens gqui se& ruent vers
les nouvelles banlieues des grandes villes dés
gu'on y construit est dd au mangue de logements
(pour des raisons historiques puisqu'il y avait vers

Fig. 7— La picce la plus fréquentée de la aMaisen des jeu-
nesn de Farsta: la salle de musique, qu n'a pas été
inoccupée un saul seir depuis 'ouverture du centre
en 1961.
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1880 & Stockholm douze habitants par piéce dans
les quartiers ouvriers et que la population urbaine
est passée de moins de 16 %, & plus de 85 9% de
la population totale au cours des derniéres quatre-
-vingts années). Aprés quelque temps cependant,
on note un depeuplement de la banlieue. Entre
18925 et 1940, il ¥y a eu un dépeuplement de 195
par an dans les banlieues nouvellement construi-
tes. La structure démographique de la banlieue
change, et les aménagements sociaux ne sont plus
employes comme au debut. De 1845 & 1960, le
dépeuplement des banlieues a suivi un rythme de
1,5% par an, et depuis 62-63, en moyenne 2 %
de la population quitte chaque année la banlisue.

Ce dépeuplement est di en premier lieu au
fait que les gens qui emménagent sont trés jeunes,
qu'ils viennent d'aveir, ou auront bientdt, des en-
fants qui grandissent et quitteront le domicile fa-
milial.

Malgré tous les aménagements sociaux et cul-
turels des quartiers modernes, le centre de la
ville, la cité, exerce un appel beaucoup plus grand
que la banlieue et, en général, les gens abandon-
nent assez facilement la périphérie pour habiter
en ville, g'ils en ont les moyens.

Ce phénoméne est intéressant car, pour des
raisons diverses, souvent les centres de rénova-
tion urbaine ne sont pas aussi bien équipés que
les centres des quartiers modernes de banlieue;
pourtant leur attraction sur la population est plus
grande que celle des centres de banlieue.

Finalement, avec I'dge et de meilleurs revenus,
une partie des habitants (25 9%, environ) quittent
les quartiers collectifs périphériques pour s'ache-
ter, g'ils le peuvent, une petite maison individuelle
et se dispersent davantage dans la nature.

Un aménagement social et culturel créé au-
jourd'hui ne correspondra probablement plus aux
besains quantitatifs et qualitatifs de la population
dans cing ou dix ans, quoique cette population
se compose des mémes personnes. Le nombre
de beébés de moins d'un an, dans un quartier
récent avec centre commercial et aménagements
soclaux et culturels, diminue de 50 %, en quelques
années, d'environ 759, en cing ans, & cause de
I'hnomogénéité démographique; dix ans aprés la
construction des quartiers nouveaux, il n'y a pres-
que plus de bébés. De ce fait, les nurseries ne
sont guasi plus neécessaires; il faut donc prévoir
des locaux convertibles.

En méme temps augmente le chiffre des en-
fants allant & la garderie, le nombre d'enfants en
dessous de seize ans atteignant son maximum
deux ou trois ans aprés la création du quartier.
Les enfants de moins de sept ans, qui ont besoin
de locaux de récréation et d'une école primaire,
sont les plus nombreux la premiére année, tandis
gue ceux du cycle secondaire d'études (de 10 &
16 ans) atteignent leur plus grand nombre vers
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la huititme année aprés la création du centre
d'habitation.

Les dix premiéres années, les enfants (jusgu'a
la fin de l'dge scolaire) représentent 36 % de la
population. Ensuite, ils n'en constitueront plus que
32 94, et bientdt leur nombre atteindra le taux
normal d'environ 19 & 20 9, de la population. Donc
si, pour les dix ou quinze premiéres annees, nous
devons construire des établissements scolaires
capables d'abriter 32 9%, de la population, bientdt
ces établissements ne desserviront plus que 20 9
de cette population, Il faut donc pouvoir les adap-
ter a autre chose d'utile pour des gens plus ages.
Il faut redimensionner les écoles, les jardins et
garderies d'enfants, les parcs de jeux, car |'enfant
qui a joué dans le parc & sable voudra bientot
avoir un terrain de football.

L'analyse de la population doit étre faite et les
bescins scciaux et culturels changeants de cette
population doivent étre suivis. Les mémes fluctua-
tions se retrouvent en ce qui concerne le sexe
de la population et les mariages, qui influent sur
les besoins en logements des différentes caté-
gories.

Les normes appliquées en Suéde lors des ame-
nagements sociaux et culturels varient parfois
d'une municipalité & 'autre et n'ont pas la préten-
tion d'étre définitives. Etant le plus souvent obte-
nues pragmatiquement, elles sont considérees plu-
tot comme des outils de travail.

Ainsi, pour le métro de Stockholm, on applique
une norme de rentabilité d'au moins 100 000 habi-
tants pour une ligne de métro. Pour ouvrir une
station de métro, aérienne ou souterraine, il fallait
il v a dix ans au moins 10 000 habitants. Aujour-
d'hui, il en faut au moins 15 000.

De méme, on estime en général qu'une ville
qui dépasse 500000 habitants ne doit plus avoir
de tramways. qu'il lui faut un métro et des autobus.
Avec plus de 300000 habitants, il faudrait avoir
des autobus et pouvoir éliminer les tramways. Le
bienfondé de ces chiffres dépend bien entendu
de la forme et du relief de la ville.

Les besoins ont augmenté: alors que, pour ou-
vrir un grand magasin, il fallait en 50-58 avoir
10 000 habitants, aujourd’hui il n'en faut plus gue
5000 parce que la population a des besoins et
un pouvoir d'achat accrus.

Pour une école de base, d'aprés le nouveau
systéme d'éducation obligatoire de sept a seize
ans, il faut de préférence avoir une zone scolaire
d'au moins 7 000 & 8 000 habitants. L'ecole colte
cher a la municipalité et & I'Etat, entre autres a
cause des transports car le pays est trés étendu
et I'Etat a |'obligation de transporter les enfants &
I'école. Pour une école d'enseignement secon-
daire, un lycée jusqu'au baccalauréat, il faudrait
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Fig. 8 — u«Maison des |euness de Farsta: la salle de gymnasti-
que contgué au eafé et transformable en salle de
fites et de spectacles.

au moins 25000 habitants. Avec moins d'éleves
par classe, dans 'avenir, ces chiffres changeront.

Pour un hépital bien éguipé, élément d'urba-
nisme trés important, il faut avoir une population
d'environ 100 000 habitants.

LES COMMUNICATIONS INTERNES

Le réseau de communications est un des éle-
ments qui maintiennent la cohésion de la wville,
soulignent I'unité urbaine, cimentent la collectivite.

Pour Platon, la cité idéale était limitée par le
nombre de citoyens que pouvait atteindre la voix
d'un orateur. Le moyen de communication de |'épo-
que a été vite dépassé mais la cité est restée
limitée pendant trés longtemps, en tant que collec-
tivitt homogéne, par le nombre de citoyens qui
pouvait étre rassemblé rapidement au centre, au
forum, sur le parvis de la cathédrale, autour de la
citadelle, par |'appel des cloches ou du tambour.

Aujourd'hui notre réseau de communications
est trés vaste et de portée quasi illimitée. Nous
avans le téléphone, la radio, la télévision, l'auto-
mobile. Les limites urbaines classiques ont eclaté
et la ville peut maintenant s'étendre aussi loin
que l'on veut puisqu'on peut toujours y joindre
‘as habitants. Nous serons obligés bientot de pen-

Fig. 9 — sMaison des |eunesn de Farsta: le café —ou l'on
peut fumer — et ou les jeunes sont admis de douze
i vingt ans sans autre surveillance que celle de la
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ser d'autres formes de dialogues entre les groupes
périphériques et le centre urbain autour duquel ils
gravitent.

L'intérét de |'urbanisme suédois pour l'activiteé
sociale et culturelle ne s'est manifesté avec force
que vers 1950, Jusqu'alors l'intérét politique s'était
concentré surtout sur les normes guantitatives de
I'urbanisme, en argent ou en métres carres. Il y
avait eu, bien entendu, des deébats sur les con-
ceptions d'ensemble, en particulier sur le fonction-
nalisme, enfant de l|'architecture suédoise, mais
ces préoccupations étaient plutét d'adaptation in-
dustrielle que de création culturelle.

Dans la conception actuelle des centres com-
merciaux, sociaux et culturels, on considére que
les aménagements socio-culturels doivent se re-
trouver groupés a portée immédiate de |"habitation.
lls doivent former une entité attrayante et, suivant
leur caractére, leur fonction et diverses considé-
rations, étre placés solt au milieu, soit & la péri-
phérie du centre commercial, avec lequel ils doi-
vent obligatoirement former un ensemble.

LES SERVICES SOCIAUX ET MEDICAUX

Les services & caractére collectif qui se trou-
vent dans un centre commercial de nouveau quar-
tier sont surtout les suivants.

Pour 10000 a 15000 habitants, une pharmacie
qui est un commerce et en méme temps un ser-
vice; la caisse maladie, qui doit occuper une posi-
tion centrale, & portée de toute la population; le
bureau de poste et le télégraphe placés obligatoi-
rement au niveau de la rue et faciles d'accés.

Il y a aussi des services administratifs socio-
culturels, comme les services sociaux pour l'en-
fance, 'aide aux méres, le centre médical (qui
aroupe une trentaine de médecins et de dentistes
dans des centres commerciaux desservant 25 000
habitants); les services d'état civil (mariages, dé-
ménagements), etc. Tous ces services administra-
tifs sont trés souvent placés a I'étage supérieur
des batiments, les gens n'y allant que rarement.

Il faut gu'il ¥ ait au moins un local pour un
dentiste par 1000 & 2 000 habitants et pour 1 000
enfants dans chaque quartier. Pour |'aide aux mé-
res, au moins un centre administratif, dépendant
du centre municipal, est nécessaire pour 50000
habitants. On s'efforce d'avoir pour 15000 habi-
tants un centre de soins sociaux & la jeunssse,
annexe du centre de services sociaux. Dans les
faubourgs de Stockholm, il y a pour chaque groupe
de 5000 habitants un fonctionnaire disposant d'un
local ou les parents et les futures méres peuvent
venir le consulter sur leurs problémes.

34

SERVICES SOCIAUX ET CULTURELS

Les établissements de loisirs et de culture
constituent une autre catégorie d'amenagements.

Les différentes organisations de jeunes dispo-
sent de petits locaux soit dans le centre, soit dis-
persés dans les quartiers. || faut bien entendu qu'il
y ait un cinéma, une bibliothéque, plusieurs églises
— puisqu'il y a différents cultes —; des piscines
autant que possible assez proches de chaque cen-
tre commercial, dont elles sont souvent séparées
par I'école. Ce centre commercial est de ce fait
social et culturel. Souvent les écoles techniques,
les lycées et un terrain de sport sont disposés
a la lisiéare du centre.

Une bibliothégue devrait avoir, d'aprés nos
estimations actuelles, 6 000 livres pour 2 000 habi-
tants, et jusqu'a 10 000 livres pour un nembre plus
grand d'habitants. Chaque centre commercial
abrite une succursale de la bibliothéque munici-
pale. Audeld de 10000 livres, on crée, si les
moyens le permettent, une bibliothéque munici-
pale centrale. Il y a en général un bibliothécaire
pour 20000 livres.

Les plans préveient le plus souvent un bureau
de poste de 300 m? pour 15000 habitants, avec
une entrée sans risque dembouteillage.

Il v a en Suede 800 lavoirs collectifs & la charge
des municipalités et organisés par elles. Deux
cents d'entre eux ont été installées avec l'aide de
I'Etat. |l semble que chaque Suédois lave 60 kilos
de linge par an.

Les distances, et surtout le point d'inertie au-
deld duquel I'habitant ne va pas pour satisfaire
a un besoin de loisir ou de recréation culturelle,
ont fait |'objet d'enquétes d'ou ressortent les es-
timations suivantes.

Quoigue nous n'en soyons pas encore arrivés
la, il devrait y avoir un théatre tous les 50 km.
parce gue, parait-il, les gens actuellement ne vont
pas au thédtre audela de cette distance, comme
ils ne vont pas au cinéma plus loin que 11 km.
Par contre, ils font 100 km pour aller danser!

Pour les salles de réunions et de conférences
des nouveaux quartiers d'immeubles & apparte-
ments de Stockholm, de Giteborg et de Malmag,
et en fonction de I'dge de la population et de la
clientéle de la salle, on attribue 5 m? de salle par
auditeur ou spectateur. Pour les cinémas, on cher-
che & avoir 3 a 5 m? par spectateur.

LES GARDERIES D'ENFANTS

Les garderies pour enfants de deux & sept ans
doivent avoir, & Stockholm et & Goteborg, une sur-
face de base d'au moins 400 m? avec en plus
20 m? par enfant accueilli.

En zone d'immeubles hauts, les villes de Stock-
holm et de Goteborg ont une garderie pour 70
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Fig. 10 — Villingby, ville-satellite de Stockholm le plus inté
ressant faubourg moderne, 4 une demi-heure de me-
tro du centre de la capitale suédoise: des immeubles
i appartements de types divers entourent le centre
commercial, social et culturel que I'on veit ici.

enfants, c'est-a-dire pour 1000 habitants a peu
prés. Dans les zones de villes, il y a souvent une
garderie pour 30 enfants, & cause des distances.

Ces garderies apportent une aide importante
aux meéres qui travaillent, ce qui est souvent le
cas en Suéde.

Par la suite, les garderies d'enfants seront
complétées par des jardins d'enfants, des garde-
ries d'aprés-midi et d'autres établissements.

Les garderies et les jardins d'enfants seront
placés en plein soleil, avec des entrees sans com-
munication directe avec la circulation motorisee.
On les implantera trés prés d'une station de
métro ou d'autobus, pour que les parents puissent
facilement s'y rendre aux heures de pointe sans
perdre de temps pour prendre les enfants et ren-
trer chez eux. Les garderies et les jardins d'enfants
doivent &tre situés prés d'un grand parc ou les
surveillantes puissent faire jouer les petits sans
que ce soit toujours aux mémes endroits.
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Fig. 11 — Villingby - Plan d'implantation

Eglise d'Etat. 6-7. Services sociaux.
Bibliothéque municipale.

Maison des |Jeunes.

8. Burcau de poste.
9. Parking,
Maizon des Citoyens. 10. Eglise de culte libre.

Centre médical.

e

La fréquentation des garderies et des jardins
d'enfants est en raison inverse de la distance du
logement. Souvent les parents, méme lorsqu'ils
s'éloignent du domicile, ne vont pas jusqua la
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Fig. 12 — Le centre de Villingby: & gauche, a l'avant-plan.
la Maison des Citoyens avec ses quatre salles de
réunions, de conférences, d'expositions, etc.

garderie et laissent |'enfant jouer dans la cour de
la maison. Ainsi, si la distance entre le domiclle
et la garderie est inférieure & 100 métres, la fre-
guentation de la population enfantine sera de
30 9%,; si la distance est de 200 m, & peine 15 &
25 9/, des enfants y viendront; si elle est de 300 m,
il y aura 5 a 10 94, et si elle est de 400 m, la gar-
derie accueillera & peine 1 & 5 9% des enfants.

LES PARCS DE JEUX

Dans le cadre des aménagements collectifs,
les coins pour enfants, les cours, les parcs de jeux
sont trés importants. Les endroits réserves au
délassement des enfants doivent étre adaptes a
leurs besoins de jeux, sinon ils iront jouer sur le
trottoir ou dans la rue. |l faut pour cela tenir
compte de I'évolution de ces jeux dans |'espace
et dans le temps.

Il suffit parfois d'un nouveau film pour gue des
gamins inventent des jeux nouveaux, d'un conflit

Fig. 13 — «Maisons des Jeunesn de Villingby: la salle de café,
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armé dont on parle beaucoup a la télévision pour
qu'ils se mettent & jouer a la guerre, etc.

|'attraction des lieux de jeux doit étre suffi-
samment puissante pour que les enfants y restent.
Leur aménagement doit naturellement neutraliser
I'attraction beaucoup trop grande qu'exerce la rue
en général, et les parkings d'autos en particulier,
ou, encore de nos jours, il y a beaucoup d'acci-
dents d'enfants.

Souvent, et & condition que la collectivité soit
suffisamment grande, la municipalité paiera une
surveillante de 9 a 16 heures, le service étant
donné gratuitement.

A Stockholm, a Goteborg et a Malmd, on attri-
bue en moyenne 12 m? de parcs de jeux par
enfant, soit environ 1,5 m? & 2,5 m? par habitant
en banlieue. Dans le centre des villes, on attribuc
a peine 0,6 @ 0,9 m? par habitant. |l est vrai que
les habiants du centre ont beaucoup moins d'en-
fants et que leur moyenne d'age est plus élevee.

Les parcs, souvent constitués a Stockholm par
les obligatoires ceintures vertes entre les quar-
tiers de banlieue, devraient avoir au moins 6 000 m?
de surface, ce qui nécessite une population assez
dense pour payer |'impdt qui permette de les
acquerir et de les entretenir.

Ces parcs de jeux doivent, comme cela a éte
dit plus haut, abriter des garderies d'enfants et
comprendre en méme temps un terrain pour jeu
de ballon. lls doivent avoir un relief trés varié; si
tel n'est pas naturellement le cas. on le rend acci-
denté par des collines artificielles. lls doivent com-
porter un endroit ou I'on puisse laisser les enfants,
et des cabanes ol |'on puisse jouer lorsqu'il pleut
ou gu'il Fait tres froid.

Dans les «écoles de jeux=, ol l'enfant va seu-
lement la moitié de la journée, on fait venir alter-
nativement deux groupes de vingt enfants, I'un
le matin et I'autre |'aprés-midi. Pour deux groupes
de vingt enfants, les nouvelles écoles de jeux ont
100 m? de surface; pour deux groupes de quarente
enfants, on souhaite & Stockholm 190 m? de sur-
face. Actuellement, avec environ 40 places pour
2 500 habitants, les écoles de jeux sont en nom-
bre insuffisant.

On tache d'avoir en 1970 de la place dans les
jardins d'enfants et les écoles de jeux pour 40 %
des enfants de Stockholm.

LES MAISONS DE JEUNES
(CLUBS MUNICIPAUX ET LOCAUX PRIVES)

Les clubs de jeunes sont une nécessité a cause
des temps de loisirs, des petites dimensions des
logements, etc.

Stockholm a actuellement environ 360 locaux
pour les jeunes de douze a vingt ans. Se sont des
endroits utilisés pour differentes formes de clubs
subventionnés par la municipalité. Les subventions
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pour ces locaux ont augmenté de sept fois entre
1955 et 1962.

Les clubs de jeunes doivent étre localisés a la
périphérie des centres commerciaux, car le centre
commercial, avec ses milk-bars, ses magasins de
disques, etc., attire les jeunes et il ne convient
pas gu'il y ait conflit entre les points d'attraction,
Le placement en bordure du centre commercial
constitue une valeur d'attrait et donne en méme
temps au club 'aspect d'un service intéressant
du centre, dont sa présence consacre la valeur.
Le club se doit de rassembler sous un méme toit
le plus d'activités possible. |l faut équilibrer ces
activités suivant les différents intéréts pour éviter
gu'un seul intérét ne domine les autres et les éli-
mine.

Les premiers clubs de jeunes sont apparus en
Suéede vers 1937-1938, a la méme époque que les
premiéres garderies d'enfants dans le cadre de la
politique municipale des loisirs. Les locaux ser-
vaient de garderie d'enfants le jour et de club de
jeunes le soir. Jusgu'au milieu de |'année 1950,
plus de 709, des clubs de jeunes étaient encore
placés dans des garderies d'enfants.

Les maisons de jeunes installées par la muni-
cipalité sont ouvertes & tous les groupements
politiques, apolitiques, sportifs, culturels, aux grou-
pes de photographes, de philatelistes, etc. et aux
jeunes non organisés. L'age de fréquentation est
en général entre dix et vingt ans. Tout le monde
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Fig. 14 — Vallingby: salle de la bibliothéque municipale.

peut louer une salle de la maison ou y avoir accés,
a condition de former un groupe d'au moing douze
personnes. La salle est gratuite, mais souvent il
faut s'inscrire longtemps d'avance pour pouvoir en
disposer.

Il y a en Suéde plus de cinquante organisations
de jeunes. Elles peuvent toutes disposer des locaux
des clubs municipaux de jeunes. Mais ces locaux
ne suffisent pas toujours et, depuis 1962, la poli-
tique de la municipalité de Stockholm a ete de pre-
voir, lors de l'établissement des plans généraux
d'urbanisme, qui doivent étre soumis pour consul-
tation au service social municipal, 'existence de
locaux situés dans les batiments privés pour les
activités des groupements privés de jeunes: orga-
nisations scoutes laiques ou religieuses, cercles
sportifs, antialcooliques, d'éducation populaire, cul-
turels ou autres. Pour 2 000 jeunes de sept a vingt-
cing ans, ¢e qui correspond & une population totale
d'environ 6 000 habitants, les enquétes ont défini
un besoin de 250 m? de surface pour les locaux
réeservés a la jeunesse.

Le service social de la municipalité sert d'inter-
médiaire, éveille I'intérét des groupements et sub-
ventionne entiérement le loyer suivant des normes
diverses.

Le constructeur privé vendra ou louera ses bati-
Suéde, le constructeur — que ce soit une sociéte
municipale, cooperative ou entierement privée —
doit obligatoirement batir un club de jeunes, sou-
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Fig. 15 — «Maison des Jeuncsy de Higdalen: la salle de bar.

vent avec son théatre pour jeunes (des scénes
bien équipées et des salles de 200 a 300 places),
un centre medical, un centrz dentaire, un centre
pour |'aide aux méres, etc. C'est un principe qui
n'est jamais remis en gquestion,

Le constructeur prive vendra cu louera ses bati-
ments & la municipalité au prix de revient, sans
réaliser de beénéfices.

Quels sont les locaux que les clubs de jeunes
doivent contenir?

Cantre pour |eunes, dons |8 centre

at ln banlieue de Stockhalm
o Visitaurs (total)
Annde Cantres
par jour
1958 690 17 000
1959 780 20000
1960 834 23 000

Fig. 16 — yMaison des Jeuness de Hogdalen: la salle de réu-
nions ef de jeux de sociéta, Au fond, la cuisine, obli-
gatoire dans chague club de jeunes cf ol I'on peut
se préparer une tasse de cafa, des sandwiches,

= Erzembles d'Habitation en Stidde

Pour une ville de 15 000 habitants, le club muni-
cipal doit actuellement avoir une surface de 800 m?
ou moins, y compris les locaux annexes. |l faudrait
y ajouter environ 620 m? de locaux disperses
parmi les logements pour les différentes associa-
tione déerites plus haut. La surface devrait pouvoir
recevoir 409, des jeunes (de 12 a 20 ans) des
quartiers desservis de Stockholm. Le café avec
ses boites & musique et différents jeux est indis-
pensable dans un tel centre. Un autre éléement
capital de ce genre de club est la salle de jeux,
gui doit étre assez spacieuse pour guon puisse
y danser, y jouer au basket-ball, au ping-pong, etc.:
il faut gqu'elle ait au moins 150 & 160 m?, et sou-
vent gu'elle posséde des panneaux muraux per-
mettant certaines transformations.

La salle de théatre pour jeunes, qui sert aussi
aux spectacles de théatre professionnel, est trés
importante. Son objet est surtout de permetire
aux jeunes de se manifester, d'apprendre 4 s'ex-
primer, & s'extérioriser. En 1962, Stockholm avait
huit théatres de ce genre avec des scénes d'au
moins 40 m? (couramment jusqu'a 70 m?), des ate-
liers de décors (env. 35 m?) et de costumes (env.
25 m?). Environ une fois par semaine en saison,
le Théatre municipal populaire de Stockholm vient
jouer son répertoire dans ces salles.

La cuisine aussi est un élement important dans
les clubs parce que les jeunes veulent souvenl
pouvoir se faire une tasse de café au cours d'un
jeu, d'une séance ou d'une réunion de club.

Il est nécessaire d'avoir des locaux de toutes
formes, pouvant étre adaptés a différents usages.
Les salles (20 m?) isolées acoustiquement, ol I'on
peut écouter de la musique de jazz, sont parmi
les plus populaires.

La seule discrimination qui existe dans les clubs
de jeunes se manifeste par |'existence d'une piece
réservée aux jeunes filles pour qu'elles puissent
y apprendre les soins de beauté avec |'aide d'une
instructrice.

Les salles de jeux d'échecs, de dames, de car-
tes, de photographie, de céramigue (souvent avec
un moufle), sont parmi les aménagements les plus
courants des clubs de jeunes.

Lors du placement et de la construction des
clubs, il faut concilier les impératifs suivants:

— Le club doit &tre de préférence en bordure du
centre commercial;

— Mais il ne doit pas étre éloigné de I'habitat;

— Et puisqu'il est prés de |'abitat il est indispen-
sable que |'isolement acoustique soit bien congu
pour ne pas géner la population environnante.
La ventilation, 'éclairage, ete. doivent aussi étre
prévus en fonction de l'usage des locaux.

URBANIZACAD - Lishoa - v. 2 - n* | - p. 2742 - Jun, - 1967



SCARLAT, &

LES PARCS

La ville de Stockholm a 4 000 hectares de pares,
soignés par 600 employés et avec un budget de
25 millions de couronnes. Ces parcs constituent un
élément important du milieu social et culturel sué-
dois.

LES ECOLES

L'école est un équipement vital du point de vue
culturel. Siege de culture générale, elle peut en
méme temps étre un siége d'éducation populaire,
les batiments scolaires pouvant étre employés le
soir dans ce dernier but. L'enceinte de |'école doit
donc comprendre des locaux pour les loisirs, des
bibliothéques, une cantine ol des dejeuners sont
servis gratuitement a tous les éléves, et d'autres
éléments qui peuvent aider & créer un centre
attrayant.

L'école maternelle doit étre placée, si possible,
dans un rayon de 500 & 800 m du logement. Les
classes urbaines doivent avoir entre 22 et 30 en-
fants au maximum.

Comme les enfants en dge de scolarité obliga-
toire (de 7 a 16 ans) représentent environ 16 %
de la population (seulement 10 & 129, & la cam-
pagne), il faut au moeins 1 700 habitants pour qu'une
école soit motivée pleinement et — ainsi que cela
a déja éte dit — la population souhaitable pour une
ecole est de 7 000 habitants au moins (10000 en
Allermagne et en Grande-Bretagne). Du fait de la
structure homogéne jeune des populations des
centres de banlieve, plus du tiers des enfants
doivent aller & I'école dans des batiments provisoi-
res qui feront place & d'autres aménagements plus
tard, avec le vielllissement de la population,

Les equipements sportifs s'adressent surtout
aux jeunes, mais ils doivent desservir aussi la
population dans son ensemble,

LES PERSOMNES AGEES

Les personnes é&gées constituent un autre
groupe qui nécessite des aménagements sociaux
et culturels. L'age de la population suédoise aug-
mente gréce aux progrés de la médecine. Actuel-
lement, 119, de la population a atteint |'age de
la retraite, c'est-a-dire soixante-sept ans. Le nom-
bre des retraités augmente de 15000 par an. |l
faut donner a ces personnes agées des possibili-
tés de logement adaptées a leurs besoins tout en
veillant 8 ne pas les arracher & leur milieu. La
situation améne trés souvent des conflits graves
pour les vieux.

Différents logements et des mesures diverses
d'aménagement social pour vieillards ont été expe-
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Fig. 17 — uMaison des Jeunesy de Hogdalen: la salle de tra-
vaux manucls (cdramique, poterie, ebe.).

rimentés. Les logements dispersés parmi les habi-
tations usuelles sont a4 préférer si la personne agee
n'a pas bescin de soins continuels ou dispose
d'une bonne aide & domicile.

Souvent, les personnes égees préférent habiter
au rez-de-chaussée des grands batiments collec-
tifs avec une descente facile dans la cour ou dans
le jardin. Seuls les vieillards en mauvaise santé
doivent étre groupés pour qu'on pulsse leur donner
des soins médicaux et des aides physiques. Les
logements restent individuels dans la mesure ou
chacun a sa chambre, souvent meublée avec son
propre mobilier. Ces chambres, groupées dans des
immeubles a services communs, sont souvent pro-
ches d'un quartier actif, & proximité du bureau de
poste, des magasins (qui constituent une distrac-
tion), du médecin et de la station d'autobus.

Fig. 18 — aMaizon des |euness de Hogdalen: la salle de jeux

¢t de Fétes, Au fond, le cafe.
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Fig. 19 — Skdrholmen — Plan d'implantation:
. 2, 3, 9. Commerces. 11. Eglise d'tat.

Hatel, 12. Maison des Citoyens.
Station d'essence. 13. Salles de sport.
. Parkings. 14. Ecole secondaire.

. Station d'autobus.
. Eglise du culte libre.
. Station de métro,

15. Logements pour retraités.
16. Quartiers résidentials,

SwmHaW s =

Les normes pratiquées actuellement demandent
gue les maisons pour retraités ne comportent pas
de groupements dépassant douze piéces de long
d'un couloir. Chaque retraité doit disposer d'au
moins une chambre en propre. Le couloir ne doit
pas étre trop long, pour que les gens n'alent pas
a y parcourir plus de trente métres. Les habitants
des douze piéces de la plupart des couloirs des
maisons modernes de retraités disposent en com-
mun d'une salle 8 manger, d'un balcon, d'une salle
commune avec télévision ol ils peuvent se ren-
contrer, jouer aux échecs, aux cartes, etc., et d'une
salle de bains pour douze personnes. De plus en
plus, les douze retraités disposent d'une petite
chambre ol ils peuvent recevoir séparément leurs
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amis. Un home de retraités comporte plusieurs
couloirs, répartis sur plusieurs niveaux.

Chaque maison a un local qui sert de salle
de théatre, de réunions et de fétes, qui sert aussi
pour les offices religieux, aussi bien pour les
locataires retraités qui y viennent avec plaisir que
pour la population extérieure.

Il y a aussi des aménagements pour les han-
dicapés. Les retraités et les handicapés souffrent
du manque d'activité et, malgré quelques essais
dispersés de les grouper pour des jeux de société
ou des excursions, ce domaine de soins sociaux
et la recherche des aménagements urbains qui les
aideraient & résoudre leurs problémes de loisirs
ne sont pas trés avancés. |l y a actuellement en
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Fig. 20 — Immeuble collectif pour retraités en plein centre de
Stockholm, C'est le home le plus moderne pour

personnes agées. Il a &té inauguré en 1956 et peut
accueillir 206 pensionnaires.

Aux étages, des logements pour couples et pour per-
sonnes seules, Aux niveaux supérieurs, des chambres
individuelles pour des personnes ayant besoin d'une
surveillance meédicale continue.

tout et pour tout & Stockholm a peine trente salles
de hobby, d'animation, pour les retraités. Pourtant
27 94 des retraités vivent trés seuls et les enqué-
tes affirment que 259 d'entre eux ne regoivent
pas une visite par semaine, méme lorsqu’ils ont
des enfants dans la méme ville.

Fig. 21 — Jardin d'enfants 3 mi-temps 3 Visteraas dans le
quartier d'habitations sociales Loriseberg.

URBANIZACAD
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Les installations décrites ci-dessus sont finan-
cées par des subventions pour la construction
des batiments & caractére social. Ces subventions
sont diverses, mais il y a en particulier un fonds
qui provient de |'impdt sur les successions et des
successions dévolues a |'Etat. Ce fonds spécial
est affecté au financement des aménagements
sociaux municipaux, et les sociétés municipales
mixtes de construction y ont le plus souvent accés.

LES SERVICES CULTURELS CENTRAUX
ET LOCAUX

Les loisirs, passifs (promenades et repos,
qui nécessitent des parcs, des bancs, etc) et
actifs (jeux, piscines, sports, etc.), et la satisfac-
tion des besoins socio-culturels, trés importants
pour I'ambiance du milieu, ne peuvent plus se con-
cevoir comme un phénoméne réservé & un groupe
restreint capable de s'assembler dans les cen-
tres culturels (bibliothégques, universités, théatres,
etc) ou dans une localité ol les élites viennent
séjourner (la capitale, les villes universitaires).
Les différentes possibilités de réunions cultu-
relles doivent étre dispersées dans l'ensemble du
pays. Les universités populaires, les cours du soir,
les tournées de représentations théétrales et de
concerts, les bibliothéques municipales, etc., et
surtout |'effort de culture générale a la portée de
tous sont nés du besoin de disposer de services
socio-culturels dans tous les coins du pays. Mais
les moyens et I'équipement nécessaires a cette
décentralisation sont encore insuffisants. Les
théatres organisent des tournées qui, a leur arri-
vée, doivent trouver des locaux appropriés. De
méme pour les concerts, il est indispensable
d'avoir une organisation centrale & cote de rami-
fications locales. Dans l'esprit des Suédois, les
organisations locales doivent étre trés indépen-
dantes, pour décider des besoins a pourvolr sui-
vant la structure de la population. Les organisa-
tions centrales doivent posséder le matériel néces-
saire aux demandes, matériel trop abondant pour
étre accumulé dans chaque organisation locale.
Le systeme est actuellement trés efficace pour
les bibliothéques, le lecteur pouvant obtenir de la
filiale locale de la bibliothéque municipale des
livres exclusifs déposés & la bibliothéque centrale,
régionale et méme des manuscrits de la Bibliothe-
que nationale ou des bibliotheques technigues.

Les projets d'urbanisme prévoient la creation
de larges centres nationaux pour les services cul-
turels (théatres, bibliothéques, musées, etc.) avec
des = dépots = régionaux importants, et des lo-
caux sur place préts & recevoir et & faire le service
des envois venant du centre national ou du dépét
régional.

Les municipalités éprouvent des difficultés
croissantes a faire face au financement des ser-
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vices et des aménagements sociaux, le prix de
revient du batiment n'arrétant pas d'augmenter et
les investissements nécessaires devenant toujours
plus importants.

LES CIMETIERES

Les cimetiéres sont aussi un élément culturel
et social. Pour une population &gee, c'est-a-dire
a forte mortalité, il faut prévoir dans les plans
d'urbanisme les cimetiéres nécessaires, & raison
actuellement de 3,5 m* par habitant. Si la pratique
de l'incinération n'était pas aussi développée, la
place nécessaire serait probablement de 5 m? par
personne.

LA PLACE DU MARCHE

Pour finir, citons un élément d'urbanisme social
extrémement important, indispensable dans toute
conception moderne ou ancienne: la place publi-
que de la ville traditionnelle, ol se tient le marche,
gui traduit souvent |'atmosphére de la collectivité.
La place du marché, avec ses conceptions et ses
formes diverses, est le lieu de rencontre, de dis-
traction, d'information (politique, culturelle, com-
merciale, sociale, culinaire, etc.).

Elle est caractérisée par la superposition
d'activités de toute sorte: c'est le centre écono-
mique, commercial, religieux, social.

La place du marché n'a jamais été vide, et
glle continue a ne pas I'étre. On I'avait supprimee
lors de la rénovation du centre de Stockholm.
Deux ans plus tard, il a fallu la rouvrir, malgre le

{lm: HABITER - Bruxelles - p. 34/53 - Mow, - 1965]
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remarquable marché couvert construit a coté en
soussaol.

Lors d'une enquéte parmi les consommateurs,
il est apparu que 209, des clients que viennent
faire leurs achats a Vallingby, ville satellite de
Stockholm, sont attirés par un service social ou
par le milieu (1). Le commerce trouve donc aussi
son avantage au voisinage des aménagements
sociaux et culturels.

L'ensemble des réalisations sociales et cultu-
relles des nouveaux guartiers, en Suéede, ne cor-
respond pas toujours aux normes citées plus haut:
certaines d'entre elles découlent d'aspirations de
date récente, manifestées aprés la construction
des quartiers (qui se sont trés rapidement déve-
loppés dans les deux dernieres décennies) ou bier
certaines communautés ne sont pas parvenues
a respecter ces dimensions, ou encore de nom-
breux aménagements anciens sont encore en
usage.

Le role final de la ville, de l'agglomération
urbaine, a toujours été et reste encore d'amplifier
toutes les dimensions de la vie par une commu-
nion émotionnelle, de développer, d'élargir et de
diversifier au bénéfice de tous des connaissances
de plus en plus techniques; c'est aussi de créer
un esprit communautaire social et culturel qu'il
n'appartient pas aux animateurs individuels — bé-
névoles ou rémunérés — de susciter, mais que doit
surgir du milieu urbain formé par I'habitat, les ser-
vices comerciaux, sociaux et culturels et les étres
humains.

Mais, si lI'on peut batir des quartiers entiers
d'habitation et des centres commerciaux bien équi-
pés, n'oublions pas pour autant, citant J.-J. Ros-
seau, que si = les maisons font une ville, les cito-
yens en font une cité ».

(1) Dautre part, porml les personnes de Viallingby Interragées, 30 %
avalent fait leur approvisionnement au centre méme de Stockholm,
attirées par le milieu du centre traditionel de la villo ot oussl A
cause des heurss d'ouverture des commerces,
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PROPOSTAS PARA A SOLUCAO

DOS PROBLEMAS DE TRANSITO NAS CIDADES

PROFESSOR B. WEHNER

Directer do Instituto Rodovidries ¢ Transportes
da Universidade de Berlim

A fim de dar solugdo ao problema universal do
trafego nas cidades, o «Local Covernment Throu-
ghout the Worlds pediu ao Professor B, Wehner,
Director do Instituto Rodoviario e Transportes da
Universidade Técnica de Berlim, para comparar os
trabalhos realizados por grupos de peritos ingle-
ses e alemaes. Desde a sua publicacdo ha apro-
ximadamente dois anos, o Relatério Buchanan
tem sido muito discutido em todo o mundo en-
quanto o Relatéric do Comité Alemao de Peritos,
de 1964 responde a muitas perguntas importantes.
O Professor Wehner é uma reconhecida autoridade
no campo respeitante ao trafego, tendo adquirido
tambérm grande experiéncia na Ameérica, onde
ensinou como professor na Fundagao Fulbright.
E também Presidente da Junta Consultiva de «Re-
search Society for Trafficy e superintendente de
numerosos projectos de trifego em grandes cidades.

Todos os paises que tém de enfrentar os pro-
blemas provenientes do crescente aparecimento de
veiculos moteorizados julgam impossivel manter o
equilibrio quando se verifica uma corrente de tra-
fego cada vez mais forte. Esta desproporcao entre
o trafego e o espago disponivel é sentida muito
mais agudamente nos centros das grandes cidades.
Calculou-se que nas &reas centrais das grandes
cidades europeias, as zonas de estacionamento sao
necessarias para cerca de 15 a 20 % dos carros
matriculados na cidade se se atender a todos os
requisitos. Com um carro para cada quatro habi-
tantes e menos, € impossivel dar solucao satisfa-
toria ao problema resultante da necessidade da
criagdo de parques de estacionamento. Como o
desenvolvimento do trafego é cada vez maior, o
transporte do publico local tornar-se-a inevitavel-
mente & mais uma vez de uma importancia deci-
siva, principalmente para a vida nos centros das
cidades.

Quando a capacidade das ruas da cidade ou
zonas de estacionamento & insuficiente, pode dese-
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quilibrar sériamente os padries economicos exis-
tentes; por exemplo, pode promover o desenvolvi-
mento de centros secundarios de cormércio a retalho
e outras empresas. Tais centros secundarios, conse-
quéncia de necessidades imediatas e criados sem
qualquer plano prévio, tém depois de ser engua-
drados nos planos das cidades j3 existentes. Isto
so podera ser feito com grande dificuldade e nunca
satisfatdriamente. Estas sao as razdes que influen-
ciam a orientacdo recente para a instalagaoc dos
centros secundarios nos sublirbios aquando do pla-
neamento a longo prazo do desenvolvimento das
cidades. Assim os grandes centros comerciais dota-
dos de um numero substancial de parques de esta-
cionamento foram j& criados ou estdo a ser pro-
jectados perto das cidades alemas de Frankfort e
Bochum, Em Paris, Milde e Hamburge os departa-
mentos que estudam o planeamento das cidades
estdo a dedicar-se sistematicamente ao desenvol-
vimznto de novos centros secundarios para descon-
gestionar o centro da cidade. Deste modo, tém-se
feito imensos esforcos no sentido de melhorar a
corrente do trafego, criando vérios planos de tra-
fego nos entroncamentos mais sobrecarregados.
De uma forma geral, esta ideia de se construir
diferentes pisos para pedes, veiculos motorizados e
transportes publicos esta a ser muito bem aceite.
Muitas cidades grandes ja decidiram, por exemplo,
construir estradas municipais especiais. Outras ten-
cionam construir, principalmente nas dreas cen-
trais, um piso especial para o transporte publico
por carris, Desta forma espera-se deter a tendéncia
crescente para a aguisicao de carros e mesmo, tal
como ultimamente, conseguir que a populagao volte
a utilizar os transportes publicos.

Contudo, todas estas medidas devem eventual-
mente resultar nurma afluéncia crescente de trafego
para os centros das cidades, as quais por sua vez
terdo novas dificuldades com o trafego.
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Por isso, aquando do planeamento das cidades,
temn-se dado uma importancia cada vez maior ao
racionamento do trafego nas mesmas. Tém-se feito
esforcos no sentido de se moderar o desenvolvi-
mento de empregos e por conseguinte o desenvol-
vimento do nimero de habitantes nas areas super-
lotadas, estimulando a populacio e consequente-
mente o comércio e a indlstria a fixar-se nos arre-
dores das grandes cidades fora das areas imediatas
de acesso. Exemplos dignos de nota sao as New
Towns (Cidades MNovas) construidas na Gra-Breta-
nha, principalmente nos arredores de Londres, apos
a Segunda Guerra Mundial.

Os projectos levados a efeito nos dltimos anos
relativos aos sistemas de comunicacao nestes agre-
gados, tal como os planos para a reconstrucao e
desenvolvimento dos sistemas rodoviarios existen-
tes, nao foram apenas desenvolvidos baseados na
experiéncia geral. Foram sim baseados grandemente
nos metodos tedricos de investigacio empregados
para calcular os efeitos do futuro aumento e atrac-
cao de trafego nas areas residenciais, comerciais e
industriais e prever o volume do trafego provavel-
mente entre as diferentes partes da area projec-
tada. Estes métodos de investigagdo foram primei-
ramente desenvolvidos, depois da Segunda Guerra
Mundial, nos Estados Unidos, onde o aparecimento
muito mais cedo da motorizagao do transporte
crioy uma situacao de emergéncia no trafego nas
cidades, situacdo essa que s6 muito mais tarde se
veio a fazer sentir na Europa. O exemplo da Cali-
farnia, so por si, onde ja havia em 1930 um carro
particular para cada S habitantes, indica quao cedo
foi sentida nos Estados Unidos a necessidade de
criacao de bases teéricas para a devida adaptacao
das cidades ap trafego.

Nas Gltimas décadas o planeamento de trafego
e transportes desenvolveu-se num ramo especial
da engenharia civil, o qual tem sido aceite como
parte do trabalho prético relativo ao planeamento
e desenvolvimento da rede rodoviaria. Com a apli-
cacdo dos novos metodos de trafego e transportes,
os planos gerais de trafego tém sido tragados para
muitas grandes cidades europeias durante varios
anos. Foram assim grandemente aperfeicoados por-
menores dos diferentes métodos. Ao tentar solu-
cionar os problemas de trafego, nao estamos ape-
nas a fazer pleno uso do nesso conhecimento sobre
o planeamento das cidades e engenharia civil mas
estamos também a comegar a considerar os resul-
tados da investigagao no campo da economia, admi-
nistragao, sociologia e todos os outros ramos da
ciéncia que possam de qualquer modo contribuir
para a organizacao do ambiente urbano.

Contudo, presentemente, é ainda dificil aplicar
em geral este novo conhecimento e executar em
pleno, ou mesmo em parte, estas solugoes relativas
ao problema de planeamento porque as varias enti-
dades municipais e estatais que sancionam a pra-
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tica dos projectos ainda nac compreenderam bem
quanto estes métodos novos poderiam melhorar a
situacao do trafego e, por conseguinte, todo o
modo de vida das cidades de hoje. Ha também o
problema das despesas substanciais provenientes
de todas as «démarchesy cujo objectivo é a com-
pleta reorganizacao do trafego urbano e ultima-
mente toda a estrutura urbana.

H3 ainda a considerar que as autoridades locais,
especialmente nas cidades mais pequenas ou de
tamanho médio, nao tém por vezes especialisas
suficientes que se dediquem a resolucéo destes
problemas.

A fim de as autoridades politicas e administra-
tivas mais importantes e ultimamente o publico
poderem compreender todos os meios adequados
empregados para a solucio do problema do trafego
nas cidades, na Cra-Bretanha e Republica Federal
Alema reuniram-se, nestes Ultimos anos, grupos
independentes de peritos. O seu objectivo é subme-
ter a aprovacao propostas para a melhoria da situa-
cio presente do trafego, bem como o desenvolvi-
mento das cidades a bracos com este problema.
Em Junho de 1951 foi criado na Gra-Bretanha pelo
Ministério das Comunicagbes um «Waorking Group»
chefiado pelo Professor Colin Buchanan a fim de
vestudar a longo prazo, o desenvolvimento rodo-
viario e trafego nas areas urbanas e a sua influén-
cia no ambiente urbano». Simultineamente foi
constiuido um «Steering Groupn, sob a orientacao
de Sir Geoffrey Crowther, para aconselhar o «Wor-
king Groups, dar a sua opiniao sobre os resultados
das investigacoes e finalmente tirar conclusces
gerais sobre a natureza e amplitude das medidas
desejadas. Os relatérios destes dois grupos foram
publicados em 1963 pelo Ministério das Comuni-
cagoes no «1raffic in Towns», os quais foram acei-
tes favoravelmente pelo publico em geral.

Por sua vez, foi constituido em 1961 na Ale-
manha, por forca de uma Lei Federal, um comité
de 23 peritos independentes que se dedicaram ao
estudo de todos os assuntos relacionados com o
trafego e problemas de transporte. O objectivo desta
comissdo era propor medidas para a melhoria da
situagao do trafego nas municipalidades, tendo o
seu relatério sido apresentade em Agosto de 1964,

O RELATORIO BUCHANAN

QO relatdrio inglés parte da premissa de que o
aumento constante do nimero de veiculos motori-
zados nao sO exige ruas novas e parques de esta-
cionamento mas influencia grandemente a vida das
pessoas. C grande nGmero de acidentes, o incomodo
provocade pelo ruido, o pd existente na atmosfera
¢, por Gltimo, mas de maneira nenhuma o menos
importante, o prejuizo do aspecto da cidade, espe-
cialmente na vizinhanga dos edificios histéricos,
sap problemas constantes.
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Por outro lado, as possibilidades dadas aos indi-
viduos de se mowverem rapida e confortavelmente
de um lugar para o outro desenvolveram-se sen-
sivelmente devide a utilizacdo de automoveis.
Actualmente as nossas cidades de tipo tradicional
ja nao estdo em posicao de apresentar o desen-
volvimento crescente do trafego sem um intolera-
vel detrimento da vida das pessoas. A expansao
das cidades para além dos seus limites, que teve
lugar na América, nao pode dar-se em grande
escala na Europa devido a falta de espaco, isto
a parte de todas as outras objecgbes. Contude,
quando da elaboragdo de qualquer projecto deve
prever-se o aumento de populacdo nas grandes
cidades e contar-se com areas muito povoadas —
resultade da urbanizagdo na vida das pessoas.

MNo que respeita aos sistemas rodoviarios, a cada
rua deveria ser dada uma funcaoe distinta como por
exemplo, passagem de pedes, rua de distribuicao
ou rua residencial. Os projectos do sistema rodo-
viario numa area urbana deverdo assegurar que o
trafego seja afastado principalmente do centro da
cidade. O sistema rodovidrio devera primeiramente
ter em consideracao a densidade e direccao da cor-
rente do trafego durante os dias de trabalho, no-
meadamente de manha e & tarde. O problema do
projecto de novas cidades em face desta forte mo-
torizacdo consiste, segundo o relatério de Bucha-
nan, no facto de que o motorista (e virtualmente
todo o cidaddo da cidade futura tomard parte no
trafego motorizado) deseja chegar aoc seu desting
pelo caminho mais curto, sossegadamente, sobre
boas estradas. Em contraposicao, dever-se-a tomar
em conta as exigéncias do pedo, do habitante, do
operario, os quais deverao ser molestados o menos
possivel pelos automoveis e respectivos efeitos
enguanto fora de casa, em casa, ou a trabalhar.
Assim, por um lado, o habitante da cidade exige
na qualidade de motarista acesso por carro a qual-
quer destino, e como peao um ambiente agradavel
sem o incomodo do trifego.

O Relatorio Buchanan procura resclver esta
contradicac aparente solicitande que na reorgani-
zacdo e reconstrucdo de cidades nesta era motori-
zada, as areas urbanas devam ser protegidas do
trafego, enquanto que o trafego local, com todas as
suas mds consequéncias sobre as pessoas, deveria
ser mantido dentro de limites razodveis. No pro-
jecto, estes requisitos s3o expressos pelas palavras
wambientes (environment), «area ambientaly (en-
vironmental area) e «tipo de ambienter (environ-
ment standard), as quais sao empregadas em sen-
tido restrito no Relatorio Buchanan, no que se
refe ao trafego moterizado e seus efeitos.

Se tanto o bom acesso como os «tipos de am-
bientes forem conseguidos satisfatoriamente, po-
dera resultar uma grande separagao entre o trafego
pedestre e motorizado. Uma separacao desta natu-
reza s6 podera concretizar-se em cidades peque-
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nas (Figs. 1 e 2). Nas grandes cidades tera de se
encontrar inevitavelmente outras solugdes quanto
ap trafego. Este por sua vez dard lugar a uma nova
estrutura urbana nos centros das cidades, «arqui-
tectura do tréfegon, a qual desde o principio com-
preende os edificios e os requisitos para o trafego
como parte de um todo.

As outras observagbes gerais do Relatoric Bu-
chanan respeitantes aos problemas de trafego e

Fig. 2— O replaneamenta do centro de Barlange, na Suécia

transportes, constituem um resumo dos recentes
estudos feitos nestes campos. Estes estudos sao
mais adiante discutidos em pormenor em gquatro
planos praticos.

O primeiro estudo & sobre Newbury, uma pe-
quena cidade de cerca de 30000 habitantes. Se-
gundo o relatdrio, numa cidade deste tamanho sera
até possivel encontrar os requisitos de um futuro
trafego de carros particulares a um preco razoavel
se a cidade e o seu sistema de comunicagac forem
reconstruideos. Mos projectos feitos, a rua comer-
cial principal em Newbury deverd ser transformada
numa passagem para pedes e deixara de existir
trafego directo, que costuma efectuar-se por esta
rua comercial. Segundo o projecto havera um pro-
longamento para sul desta rua onde passam os
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pedes, numa segunda fase de construcao estabele-
cendo uma outra area comercial mais peguena.

A cidade industrial de Leeds, no norte de Ingla-
terra, com cerca de meio milhdo de habitantes,
foi escolhida como segundo exemplo. Supde-se
para o fim em vista, uma populacao futura de cerca
de 524 000 habitantes para uma cidade um pouco
grande. Supds-se também que a industria téxtil
constituiria a base da subsisténcia.

Existem areas industriais muito perto da area
comercial central e o projecto prevé a inclusao do
centro da cidade numa praca tangente de grande
capacidade. Na base da analise do trifego, cal-
cula-se que em Leeds os transportes particular e
publico, considerados nessa altura para a realiza-
cdo do projecto, atingirao o total de | milhdo de
viagens por dia, das quais 150 000 serdo feitas nas
horas de maior movimento.

A conclusio de interesse que se tira desta ana-
lise é que, mesmo que a realizagdo destes planos
arrojados permita apenas 40 9% das viagens em
carro particular para a drea central comercial e
70 % para o centro da cidade, a capacidade das
ruas e o numero de pargues de estacionamento
disponiveis nao suportardo maior valor de trafego.
Isto significa que somente 26 % da populacdo tra-
balhadora podera ir de carro para o trabalho si-
tuado na &area comercial central. Contudo, nas
ireas situadas para além desta, serd ainda possivel
futuramente a utilizagao sem restricoes de carros
particulares.

C terceiro exemplo diz respeito a cidade de
Morwich, situada na parte leste de Inglaterra.
£ uma cidade histérica que teve a categoria de
vila durante mais de um milhar de anos e que tem
um grande nimero de edificios de interesse histo-
rico e cultural sob a protecgdo nacional. Presente-
mente a cidade tem cerca de 160 000 habitantes
e prevé-se que num futuro proximo este numero
suba para 175 000,

Prevé-se a construgao de uma estrada de grande
capacidade circundando a area central essencial-
mente histérica provida de passagens a ligar de tal
modo que o centro da cidade ficaria dividido em
quatro sectores de trafego independentes. O fra-
fego motorizado feito entre estes sectores sera
possivel Unicamente pela estrada circular, pelo que
o trafego directo terd de ser banido completamente
do centro da cidade. A ligagao directa entre os
sectores sera reservada so para os pebes e trafego
de camionetas.

O Gltimo exemplo refere-se a reconstrucao de
uma area que abrange 148 acres no centro de Lon-
dres, situada entre Euston Road, Tottenham Court
Road e Oxford Street, Presentemente viven nesta
area 9 000 pessoas e trabalham 50 000. Para que
ficasse assegurado no futuro o trafego motorizado,
esta area teria de possuir 60 000 locais de estacio-
namento. Contudo, verificou-se que mesmo depois
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de uma reorganizacdo completa desta area, a capa-
cidade das ruas principais seria s6 para cerca de
20 9 de toda a populagao trabalhadora que se uti-
lizasse de carros particulares, enquanto que 60 %
teria de se servir do metropolitano e 20 % dos
autocarros.

Pode-se presumir que cerca de 10 % de toda
a populacao trabalhadora gostaria de ter carro, mas
de facto so cerca de 43 o possui, mesmo se se nao
tomasse em consideracdo as construgbes actuais e
a elevacao dos custos.

Um outro estudo encara a possibilidade de um
redesenvolvimento parcial da mesma area situada
no centro de Londres. Este teve como base a esti-
pulacao de que as construcdes de grande valor his-
térico ou econdmico deveriam ser poupadas. Este
deserivolvimento parcial constituiria o maxime que
se poderia atingir na pratica, Este sisterna permi-
tiria que 15 % de toda a populagao trabalhadora
pudesse ir de carro para o trabalho, o que signifi-
caria que somente poderia ser aproveitada 20 %
da capacidade requerida para as ruas e parques de
estacionamento exigida pela populacao trabalha-
dora,

Também foi estudade um terceiro projecto,
segundo o qual se faria um redesenvolvimento mi-
nimo. Mas agui, também as ruas de maior movi-
mento teriam de ser completamente renovadas para
irem ao encontro das exigéncias de uma capacidade
adequada. Isto significaria uma demolicao consi-
deravel de edificios ao longo das ruas de maior
movimento, mas o resto da futura rede rodoviaria
poderia, de uma forma geral, ser desenvolvida a
partir das actuais ruas sem grandes gastos. Este
projecto sera eficaz no futuro para 5 % de todas
as viagens para locais de trabalho e 5 % para todas
as viagens efectuadas para compras a serem feitas
em carros particulares. Tudo isto provocaria um
aurento da corrente de trafego para 3400 carros
particulares por hora nesta area e provocaria tam-
bém uma restricao considerdvel na utilizagao dos
carros para fins particulares, mesmo se o minimo
redesenvolvimento nesta drea exigisse despesas
substanciais.

Finalmente, o relatério discute a possibilidade
desta area nao ser desenvolvida pelas autoridades
publicas. Este estudo partiu do principio de que
deveriam ser construidos novos edificios continua-
mente por empresas particulares, condicionados,
contudo, aos regulamentos relativos a construcao.
Por exemplo o modelo aprovado para escritério,
requere um pargue de estacionamento para um
carro em cada 200 metros quadrados de area total
de um edificio. Isto permitira que cerca de 4 %
dos motoristas possam entrar nesta area com o©s
seus carros para fazerem compras. Mesmo esta pe-
quena percentagem exige uma expansao maior das
ruas principais.
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Um outro capitulo do Relatério Buchanan cita
exemnplos da construcac de cidades recentes situa-
das na Gra-Bretanha, Alemanha, Suécia e Estados
Unidos.

Costariamos de mencionar aqui os projectos
para a cidade de Cumbernauld, na Escécia, a cerca
de 20 quilémetros de Glasgow. O projecto feito

Fig. 3 — O plano da cidade nova de Cumbernauld, na Escdcia

para Cumbernauld (Fig. 3), a gual é chamada a
primeira cidade nova da «Segunda Geracaon, prevé
a possibilidade de todo o transporte ser feito por
carros particulares mesmo quando se calcula que
haja um carro para cada 3 habitantes. O projecto
para o desenvolvimento dos multipisos da area
central da cidade é de particular interesse, estabe-
lecendo um bloco compacto de prédios com pisos
varios para o trafego, carros e furgonetas estacio-
nadas e pedes,

O RELATORIO DO COMITE ALEMAO
DE PERITOS

Forarn feitas nove perguntas aoc Comité Ale-
mao de Peritos respeitantes aos problemas mais
urgentes que requeriam uma solucao para melhorar
a situacao do trafego nas cidades. A importancia
que o relatdrio alemio da também as medidas rela-
cionadas com os edificios municipais revela-se logo
na primeira pergunta: «Como € possivel melhorar
por intermédio de planeamento fisico e construcao
municipal a situacao do trifego nas cidades e ali-
viar do trafego as zonas congestionadas?»
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O relatério afirma claramente que 56 a constru-
cao rodovidria nao sera suficiente para proporcio-
nar o espago necessario para o trafego nas ruas.
E antes por intermédio de medidas relativas a cons-
trugdo municipal que a taxa de desenvolvimenta
de trafego sera influenciada.

O planeamento de uma cidade devera ter em
conta a capacidade existente do sistema de trafego,
Ao construirem novas dreas residenciais, devera
dar-se um valor especial ao estabelecimento de um
nivel moderado de densidade de populagdo para
que estas areas possam ser econdomicamente ser-
vidas pelo transporte pulblico local.

A segunda pergunta relaciona-se com as possi-
bilidades de melhoria de situacao do trifego pela
organizacan e planeamento fisico. Pergunta-se:
zComo podem os projectos de trafego dos estados e
municipalidades (grupos de municipalidades) serem
coordenados e adaptados ao planeamento da expan-
sdp das estradas nacionais federais enquanto se
espera um desenvolvimento de trifego até 19752y
C relatorio recomenda a revisao das divistes regio-
nais dos State Road Boards com o objectivo de asse-
gurar que as jurisdigbes dos departamentos desti-
nados a construcdo de estradas relacionadas com
o planeamento coincidam sempre que possivel com
os limites das regides municipais de trafego. Os
projectos gerais de trafego sao considerados uma
base indispensével para a adaptacdo do planea-
mento de trafego. Para assegurar que todos os
objectivos essenciais sejam atingidos, os projectos
gerais relativos ao trafego das cidas deverao ultra-
passar os limites administrativos das cidades e
abranger todo o conjunto da regido de trafego.

Por conseguinte, todas as municipalidades si-
tuadas na vizinhanca de uma cidade que tem meios
de ligagdo com a cidade central, principalmente no
que diz respeito ao trafego profissional nos dias de
trabalho, deveriam pertencer & mesma regiao de
trafego. O Comité da uma opiniao detalhada sobre
o esquema de tais projectos de trafego geral, os
quais tém em consideracao os novos metodos de
trabalho quanto ao trafego e transporte.

A terceira pergunta indica que o fransporte
pliblico de passageiros e transporte individual deve-
riam cer considerados em relacdo um ao outro:
«Como se pode coordenar o transporte publico e
o transporte individual a fim de se poder assegurar
uma corrente de trafego mais suave e economica,
enquanto se deve ter também em copsideracao o
trafego de pedes e ciclistas?» A concentracao de
parques de estacionamento no centro da cidade e
o aumento de habitagbes nas areas suburbanas e
municipalidades fora do campo administrativo da
cidade provocaram uma forte corrente radial de
trafego — principalmente trafego profissional —
o que origina crises no trafego de manha e a tarde,
Az dificuldades resultantes do esforgo para se en-
frentar e solucionar este trafego levam inevitavel-

47




WEHEMER. B. - Propostas para a Solugdo dos Problemas de Transito nas Cidades

mente & restricio do uso de carros particulares per-
tencentes as pessoas que deles se utilizam para
irem trabalhar.

Contudo, os meios publicos de transporte, deve-
rio ser de futuro projectados de forma a servirem
plenamente, chamando a si 0 maior nimero pos-
sivel de automobilistas.

Sap particularmente urgentes os problernas
relacionados com a construcdo nas cidades de par-
ques de estacionamento capazes. Assim a quarta
pergunta é a seguinte: «Como se podera dar solu-
cao as dificuldades provenientes do estacionamento
de carros? De que maneira pode a iniciativa pri-
vada ser solicitada para dar solugdo a este pro-
blema?s O relatério frisa bem que o comércio de-
pende das facilidades dadas ao trafego motorizado
comercial mesmo dentro das cidades. E portanto
também essencial a construcao de parques de esta-
cionamento para o trafego comercial sempre que
possivel, estes parques deveriam ser localizados
tora das ruas publicas. Na maioria destes locais do
centro das cidades, dever-se-ia assinalar o tempo
limite de estacionamento e as taxas deveriam ser
estipuladas segundo uma escala decrescente.

0O aumento crescente dos problemas de trafego
nas cidades leva-nos de uma maneira também cres-
cente as solugdes em diferentes niveis.

Portanto a quinta pergunta é a seguinte: «Até
que ponto é possivel aliviar as ruas nos centros das
cidades contruindo passagens adicionais para o tra-
fego?» Poderdo ser (lteis planos diferentes para
todas as espécies de triafego. Uma separacao total
das passagens para pedes, automoveis e transporte
sublico em carris seria a melhor solucao, especial-
mente nos centros das cidades. No que respeita
aos interesses financeiros e de planeamento da
cidade, a aplicacao deste principio € necessaria-
mente restrito: deveria referir-se a uma recons-
trucao completa das arsas em questao. Mas mesmo
as soluces parciais que envolvem estratificacao
dos sistemas ferrovidrios e rodovidrios aumentario
a capacidade e seguranca do sistema de trafego e
tornara possivel ao peao mover-se livremente mais
uma vez no coracac da cidade. As estruturas de
trafego de diversos niveis deveriam, de facto, ser
designadas como uma parte do projecto principal
para toda a drea urbana; doutro modo os problemas
da trafego deveriam muito simplesmente ser des-
viados de um lugar para outro.

A sexta pergunta: «Que outras medidas podem
ser tomadas para resolver a situacao do trafego nas
municipalidades?» Relaciona-se em particular com
o arranjo de locais para resolver o problema do
trafzgo. As dificuldades existentes neste campo,
especialmente na vizinhanga das cidades, sao mui-
tas vezes a causa de um atraso na iniciativa e pro-
gresso de projectos muito urgentes de construcao,

A sétirma pergunta, que pde o problema de ser
ou ndo possivel coordenar a construcao de sistemas
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de trafego subterridneo com medidas civis de defesa,
foi a Unica a qual os membros do Comité nao res-
ponderam undnimemente. A combinagdo dos sis-
temas de trafego subterrdneo com as medidas de
defesa civil, tais como abrigos contra os ataques
aéreos, tornara mais dificil toda a accao relativa
ao melhoramento do trafego. Por esta razdo, alguns
dos membros pensaram gque tal combinagao nao
deveria ser considerada e que cada um destes pro-
blemas deveria ser resolvido separadamente. Con-
tudo, outros pensaram que os sistemas de trafego
subterrineo deveriam, até certo ponto, ser também
utilizados para fins de defesa. Absolutamente a
parte dos problemas técnicos, foi posta a questao
de, até i data, ndo haver regulamentos legais
quanto as medidas de construcdo dentro da arma-
cdo dos abrigos contra atagues aéreos.

Ao formular a oitava pergunta, «Que medidas
deverio ser tomadas para a proteccao da populacao
contra os efeitos nocives do trafego, tais como o
ruido e a poluicio do ar?» Observou-se que as ma-
quinas eram a fonte principal do ruido em relacao
a todos os meios de transporte, ruido esse que é
agravado pelos sons provenientes da condugdo e
movimento.

A combustio de gases é a causa principal da
poluicdo. Por isso, o relatério refere-se as tentati-
vas que se tém feito para diminuir o barulho e
reduzir a quantidade de gases nao queimados atra-
vés de melhoramentos na estrutura dos veiculos.
Mo projecto, dever-se-d4 dar um relevo especial a
separacac das zonas comerciais e industriais das
areas residenciais, escolas e hospitais e subdividir
o sisterna rodoviario de acorde com a importancia
do trafego de modo que, sempre que possivel, as
estradas nao passem ao longo dos edificios, en-
quanto que as ruas residenciais deverao ser somente
utilizadas por carros apenas guando chamados.

Em conclusao, pela nona pergunta pretende-se
saber quais os custos aproximados das medidas
propostas, O relatério declara que para o desen-
volvimento na Alemanha da rede rodoviaria e sis-
tema de transporte pulblico, seria necessaria a
quantia anual de cerca de 10 000 milhces de mar-
cos alemdes durante o periodo dos préximos 25 a
30 anos. Actualmente, estzo a gastar-se anual-
mentz perto de 6000 milhdes de marcos na cons-
frucao de estradas. O gasto total necessario nas
dreas municipais, de acordo com o comité, atingira
o montante de 132 000 milhdes de marcos nos
proximos 25/30 anos. Contudo, isto nao inclui
nem o financiamento de estradas nacionais para
longos percursos, pelas quais sdo responsaveis a Re-
publica Federal e os Estados, nem os custos relati-
vos as medidas de construgao para substituicdo dos
sistemas ferroviarios. Dois tercos desta quantia
ser3o pagos pelos 9 grandes agrupamentos na Re-
publica Federal Alema, nos quais vivem 44 % dos
habitantes.
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O comité julga gue ao por-se em vigor o finan-
ciamento dos meios de accao devera projectar-se
uma escala de prioridade a fim de se poderem cons-
truir ou alargar estradas onde se considerasse mais
urgante. Isto indica que geralmente o aperfeicoa-
mento dos transportes plblicos torna possivel al-
cancar os melhores resultades ac menor preco.
Dever-se-a dar prioridade aos projectos para a cons-
trucdo de estradas que terdo de lutar contra as
grandes correntes de trafego depois da sua concre-
tizagdo. Acima de tudo, isto aplica-se as areas con-
gestionadas e regiGes de trafego das grandes cida-
deés. Simultaneamente ao planeamento de estradas
dever-se-3o0 arranjar pargues de estacionamento
adequados,

COMPARACAO DOS RESULTADOS DOS RELA-
TORIOS INGLES E ALEMAO

A natureza do tratamento indica imediata-
mente os diferentes meétodos de trabalho nos quais
se basearam os dois relatérios. O Relatdrio Bucha-
nan mostra claramente uma aproximacac pragma-
tica de trabalho e estd explicito para a maior parte
do publico, ao passo que o relatdrio alemao se
dirige aos corpos politicos federais, estatais e mu-
nicipais, sendo, por conseguinte, a sua leitura mais
dificil. As ilustragbes do Relatorio Buchanan tor-
nam-no mais atraente e de facil compreensao para
a maioria dos leitores: razdo por que se fez um
livio de bolso nao sé na Gra-Bretanha como tam-
bém em muitos outros paises que tém de enfrentar
os mesmos problemas de trafego nas cidades.

Contudo, deve salientar-se que ambos os rela-
torios chegaram a conclusdo de que, de futuro, nao
poderdo ser possiveis dreas congestionadas com uti-
lizacap ilimitada de wveiculos motorizados. Assim,
o relatério alemao frisa que, antes de tudo, dever-
-se-a restringir o trifego de carros particulares que
vio e vém do trabalho a fim de, futuramente, se
poder reservar espaco para aqueles que utilizam
os seus veiculos para o comércio e para as compras
com o fim de salvaguardar a economia das areas
centrais.

Este desenvolvimento tdo desejado podera ter
um cardcter permanente se se insistir numa orga-
nizagao atractiva de transporte publico. Por outro
lado, tanto o trifego profissional como o particular
podem ou devern ser limitados aumentando as taxas
para grandes periodos de estacionamento nos cen-
tros das cidades. Apesar de todas as limitagoes
apontadas, especialmente no que diz respeito ao
trafego causado pelos carros particulares utilizados
para o trabalho, ambos os relatérios concordam em
que deveriam existir medidas respeitantes ao pla-
neamento das cidades e construcdes arrojadas num
futuro préximo para assegurarem a corrente desen-
freada de trafego, medida essencial para a vida da
cidade (Figs. 4 e 5).
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Fig. 4 — Divisao do centro de uma cidade em diversos centros
de transita

Fig. 5 — Abertura do centro da mesma cidade (Fig. 4) por
meio de uma rua de transito subterrdneo
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Os exemplos dos projectos no Relatério Bucha-
nan especialmente, ilustram os requisitos do pla-
neamento da cidade resultantes das exigéncias do
trafego e a intima correlacao entre os dois proble-
mas. O relatério alemao, que também discute as
consequéncias das medidas empregadas para me-
lhorar a situacdo do trafego aquando do planea-
mento da cidade, relaciona-se em primeiro lugar
com os problemas da construcao de passagens adi-
cionais de trafego. Declara, por exemplo, que em
cidades de mais de 500 000 habitantes dever-se-a
construir num future proximo um segundo piso
para o transporte local por carris. Cs eléctricos nos
centros das grandes cidades terdo de ser substitui-
dos futuramente pelo metropolitano (Fig. 6).

Os gastos estimados no final do relatério sao
impressionantes. Nos préximos 25/30 anos, conclui
o relatério, devera ser necessaria a quantia total de
cerca de 247 000 milhdes de marcos para adaptar
os sistermas de trafego nas cidades as necessidades
existentes. Esta soma inclui 196 000 milhGes de
marcos para a construgdo rodovidria, 38 000 mi-
Ihdes para o transporte piblico e 13 000 milhGes
para o melhoramento dos parques de estaciona-
mento. Apesar da grandeza destes calculos e dos
que provém dos exemplos estudados no Relatorio
Buchanan, ambos os relatérios sdo unanimes em
admitir que é essencial que estas somas se elevem
se a vida da cidade tiver de ser conservada para
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Fig. 6§ — Projecto de um sistema de weléctricoss subterrineos
no centro de Hanowver

nosso prazer. Ambos os relatorios sdo optimistas.
Ambos sao undnimes em admitir que é possivel
econdmica e politicamente, fanto agora como no
futuro, ir ao encontro das necessidades de trafego,
de tal forma que resultarda certamente uma nova
forma de estrutura urbana.
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A RENOVACAO DOS CENTROS URBANOS

711.163 (100}

MINISTRY OF HOUSING AND LOCAL GOVERNMENT

MINISTRY OF TRANSPORT

1 — A renovaciao dos Centros Urbanos

INTRODUCAOQO — RENOVACAO URBANA

A renovacdo urbana é uma expressac moderna
atribuida a uma técnica ja antiga. O desenvolvi-
mento e a actualizacdo das construgoes e, também,
de todas as areas mal aproveitadas, ou mesmo de
todas as outras que se desenvolveram demasiada-
mente, envolvern a existéncia de uma elevada
densidade construtiva. A renovagao urbana consti-
tui uma técnica lenta, mas continua, ac mesmo
tempo que, na sua esséncia, representa um processo
espontaneo e ocasional. No passado, bastaria asse-
gurar que as cidades se tormassern gradualmente
ajustadas as condigcoes contemporaneas. Hoje, sob
o impulso das rapidas mutacdes sociais, torna-se
necessaria urma acc3o mais lata e mais conscien-
ciosa, no sentide de orientar os processos de reno-
vacao. Os problemas sao, pois, complexos, nao se
restringindo apenas as grandes urbes, mas também
aos restantes aglomerados urbanos.

A decadéncia desses centros e a sua necessidade
de renovagao afectam a maior parte das edificacoes
urbanas. Assim, este primeiro tema tratard da reno-
vacao dos centros das cidades, pois é ai que os
problemas de renovagao se apresentam na sua forma
mais intensa. O centro urbano, com a sua concen-
tracao de pessoas e de tréfego, com a intensidade
da construcao, com os interesses histdricos e civicos,
com a diversidade de propriedades e de acidentes
de terrenos, constitui parte vital de cada cidade.

0S CENTROS URBANOS DE HOJE
E OS SEUS PROBLEMAS

O coracao social duma cidade é o seu centro.
E o centro dos negécios locais e da vida civica; é,
portanto, o ponto nevralgico dos divertimentos e do
comércio, Ai se localizam a camara municipal, os
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grandes armazéns, os restaurantes, os cinemas,
os hotéis e a grande variedade de lojas e outros
servicos de interesse colectivo. Assim, todos estes
factores tornam importante o centro da cidade,
razao pela qual ndo se deveria permitir o declinio
pela negligéncia, nem admitir a desintegracio sob
o esforco das condigBes de trafego e o choque de
um novo desenveolvimento esporadico.

Os centros urbanos sao, ainda hoje, ameagados
pela tendéncia de cairem em desuso. Tal perigo
reside tanto na funcao fisica, come no sector funcio-
nal. Os edificios vao-se apresentando antiquados e
tornam-se inadequados as diferentes necessidades,
Estes males ndo atingem somente as construcoes,
mas também todos os tracados gue constituem a
malha do centro urbano, o que implica o facto de
igualmente estes se tornarem antiguados,

O esquema viario, a distribuicdo geral das ins-
talagGes de maior procura e, até mesmo, o tamanho
tradicional e a localizacdo do centro, podem vir a
estar nestas mesmas condicoes., Muito embora a
necessidade de uma mudanga radical possa parecer
inevitdvel, é sempre importante preservar as me-
lhores qualidades do centro urbano tradicional,
bem como os seus edificios mais belos e as caracte-
risticas que lhe imprimem personalidade e vida.

O CONGESTIONAMENTO

Uma ameaca &bvia as conveniéncias e a valori-
zacao futura de cada centro urbano &, sem divida,
¢ congestionamento do trafego,

Como se sabe, a maior parte dos centros desen-
volveu-se a wvolta de dois ou mais arruamentos
principais. Quer isto dizer que, amiude, e princi-
palmente hoje, tanto o trifego extra-urbano, como
o que atravessa a cidade e ainda como o proprio
transito do centro, se amontoa na area central,
para onde, naturalmente, todos os arruamentos
tendem a convergir.
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Com o grande aumento de trafego comercial e
de veiculos particulares, o resultado & intoleravel!
O centro urbano nao pode, pois, sobreviver, a me-
nos que o libertem destas condigdes e O adaptem
a era do motor,

A CONTRACCAO

O centro de uma cidade constitui, regra geral,
a sua parte mais antiga. Isto significa que naog se
desenvolveu proporcionalmente as restantes partes
da cidade. Hoje em dia podera servir uma popu-
lacio crescente, principalmente se a cidade se
expandir para aliviar o congestionamento nos gran-
des centros urbanos. O centro necessita, portanto,
de espaco para se desenvolver, podento, no entanto,
fazé-lo, sem procurar realizar grandes alteracoes
na estrutura existente.

TENDENCIA PARA CAIR EM DESUSO

Alguns centros urbanos encontram-se melhor
ordenados quanto a funcao fisica do que as cha-
madas «ilhas» que por vezes os rodeiam. No en-
tanto, sao apenas «manchasy deste géneros que os
atacam. A reconstrucdo de imodveis comerciais ou
se apresenta como um factor essencial ou pede,
pelo menos, uma solugao economica, antes que a
prépria estrutura venha a ser destruida. Us estabe-
lecimentos comerciais decadentes tornam-se tam-
bém improprios para dar vazdo aos novos métodos
de venda a retalho ou resultam demasiado peque-
nos para atenderem ao grande nlmero de utentes.
Certas construcbes destinadas a escritorios, que
por serem antigas, nao podem ser adaptadas aos
novos métodos de negécio. As camaras municipais
antiquadas nao podem suportar as despesas neces-
sarias a resolugdo dos vérios problemas inerentes
aos servicos administrativos locais. Deste modo, os
componentes do velho centro urbano vao-se desen-
volvendo excessivamente e assim se arriscam a
tornarem-se anacronicos.

CONTINUIDADE

O facto de o centro urbano tradicional estar
ameacado de cair em desuso, ndo quer dizer que
se ponha de parte e nao se lhe dé a importancia
devida. Se as suas funcoes de indole fisica forem
tais que uma reestrutura perfeita possa ser levada
a cabo, havera certas caracteristicas que podem ser
conservadas ou mesmo algumas qualidades que
podem ser criadas na renovacao urbana.

O centro urbano tradicional, com a sua varie-
dade de serventias, desenvolveu-se através dos
séculos como zona comercial e ponto de encontro
da populacao. Era, por assim dizer, um local onde
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s6 se andava a pé e, portanto, onde se podia andar
livremente e sem perigo. Algumas destas caracte-
risticas conservam-se ainda nos centros urbanos
actuais: ainda existem ruas estreitas s para pedes,
cspacos livres de interesse publico e edificios his-
téricos que foram preservados.

A remodelacio nao pode, nem deve, ignorar
estas qualidades, pois que fortalecem o senfido de
continuidade entre o passado e o presente. Sem
elas, a cidade torna-se anonima e triste.

UMA TAREFA A CARGO DA ADMINISTRACAO
LOCAL

A renovacao deve ser motivo de orgulho e ini-
ciativa locais, Deve nascer da determinacdo da
papulacdo e das autoridades locais, a fim de melho-
rar a cidade. Para ser conduzidas conveniente-
mente, sao necessarias pericia e orientagao espe-
ciais para além dos melhoramentos a levar a cabo
através da iniciativa particular. Acima de tudo, se
houver cooperacao entre a administragio local e
as empresas particulares, ambas sempre apoiadas
pela populacdo. Nos seus termos mais simples, o
plano de renovacdo significa uma cerfeza de gue
ele terd execucdo na altura exacta, no local apro-
priado e na forma correcta — uma forma que esteja
apta a reconhecer as necessidades de hoje e de
amanha,

Ligado a estes problemas esta a accdo a desen-
volver pela respectiva camara municipal. Os seus
membros saoc responsaveis pelos seus municipes,
cujo bem-estar e subsisténcia est2o ligados ao per-
feito funcionamento da cidade. O conhecimento
tém dos problemas locais é-lhes de importancia
vital. Habilita-los-3 a certeza de que o processo
de renovacao term como fim servir o interesse de
toda a populagao.

Mas zonas limitrofes, a renovagao; no seu sen-
tido mais lato, pode abranger todos os seus recursos
técnicos e administrativos, até mesmo por inter-
médio e sob a influéncia das autoridades superiores.

Muitos municipios podem sentir a necessidade
de rever a sua organizacao, no sentido de assegu-
rarem o seu eficiente funcionamenteo e de disporem
de uma boa eguipa para poder colaborar nos pro-
gramas de renovacao.

Mas cidades mais pequenas, os responsaveis
pelo plano, que s3o representados pelo conselho
municipal, pela comissao distrital e pela comissao
de planeamento, terdo de trabalhar em conjunto,
na mais intima cooperagao. A comissao de planea-
mento tem larga experiéncia das condigbes exis-
tentes nas outras cidades. Os seus componentes
sio os maiores responsaveis pela elaboracao e pela
execucao do plano e, ainda, pelo seu desenvolvi-
mento. O conselho municipal tem poderes estabele-
cidos pelos regulamentos, normas estas que devem
ser aplicadas como estimulo a uma perfeita reno-
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vacao. Neles se incluem os poderes de aquisicao
de terrenos para a remodelagio e a execucao de
todos os trabalhos definidos no plano,

Onde nac houver autoridade local, o conselho
distrital, considerado como autoridade de planea-
mento, esta estreitamente ligado aos trabalhos de
renovacdo, nao podendo, perém, realizar quaisquer
projectos que alterem as directrizes do plano.

A EQUIPA CONCELHIA (OU DISTRITAL)

Embora a renovacdo constitua uma intensiva
realizagao local, a série de técnicos especializados
para ela requeridos vai para além das pretensdes
que as autoridades locais pretendem atingir.

Mem seria razodvel a uma modesta autoridade
local alargar o seu ergamento, a fim de cobrir os
encargos havidos com os técnicos especializados
envolvidos em tal acc3o. Hi uma grande caréncia
de subvengbes a destinar a esses profissionais, pelo
cue esse montante orcamental deve ser utilizado
em favor de melhores valorizagGes.

Algumas autoridades distritais responsaveis
pelos planos concelhios, ao reconhecerem tal difi-
culdade, organizaram um gabinete especial desti-
nado a renovagao urbana, com o fim de ser dtil a
todos os concelhos que dele necessitem.

A funcao da equipa que forma aquele gabinete
nao é apenas a de executar todos os trabalhos, mas
também a de libertar, em parte, essa autoridade
distrital de toda a responsabilidade quanto a futura
estrutura das respectivas cidades.

Esta equipa tem principalmente dois objectivas
a atingir, a saber:

a) o de ajudar os concelhos (ou os distritos)
a estudar a necessidade e os fins de uma
renovacao nos seus centros urbanos e o de
informa-los por onde devermn comegar, o que
devem procurar e quais os principais fins
que tém em vista realizar;

b) o de dispensar uma assisténcia séria a certas
fases da renovacao e remodelagao, como por
exemple colaborar em todos os aspectos
mais técnicos, dar assisténcia na analise
financeira da remodelacdo ou na estimativa
das wvarias propostas feitas pelos parti-
culares.

O ministério aceita de bom grado esta inicia-
tiva das autoridades concelhias ou distritais, quanto
a organizacio de uma equipa de trabalho. Estimula,
assim, os concelhos ou os distritos a elaboracao de
planos de renovacao.

O ASPECTO FUTURO

O futuro deve ser construide sobre o presente.
O primeiro passc para a renovacao do centro ur-
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bano é fazer uma avaliacao cuidada e objectiva do
centro, tal como se encontra no presente. Isto
envolverd a realizacdo de estimativas sobre:

a) a sua fungdo em relagio as cidades mais
proximas e ao ponto mais distante da re-
giao;

b) os seus meios e deficiéncias no sentido das
conveniéncias e a seguranca de pedes e de
veiculos;

c) a sua utilidade como centro social e comer-
cial, tanto diurno como nocturno;

d) o seu caracter civico e qualidades arquitec-
ténicas,

Se as autoridades publicas executarem as opor-
tunidades latentes na respectiva cidade, devem ter
ideias claras acerca daquilo que se pretende reali-
zar, A renovacio & um investimento no futuro.
Torna-se, pois, indispensdvel fazer um plano para
o centro urbano, devendo-se organizar a estrutura
essencial do plano, muito embeora os seus porme-
nores devam ser tao flexiveis que permitam as
entidades privadas realizar adaptacbes em ordem
as conveniéncias e oportunidades que lhes forem
oferecidas.

Enquanto as autoridades locais nao estiverem
esclarecidas em razdo dos seus objectivos, terao
certa dificuldade em se decidirermn quanto aocs méto-
dos e & accao a empreender na execucdo do plano
de desenvolvimento. Terdo, também, grande difi-
culdade na resolugdo que deverao dar as propostas
particulares, algumas das quais podem ter grande
alcance no futuro do centro urbano.

O principal fim, aquele que condiciona todos
os outros, & aquele que ird tornar o centro urbano
mais eficiente, mais atractivo e adaptado as con-
veniéncias populacionais. Os objectivos pormenari-
zados diferem de cidade para cidade, pelo que as
condiges e as oportunidades hao-de sempre variar.
A maioria das autoridades atende, porém, conve-
niente considerar os seus objectivos sob quatro
aspectos fundamentais: UTILIDADE (FUNCAQ),
PLAMNO, CIRCULACAD e CARACTER,

UTILIDADE (FUNCAO)

Qual a forma futura do centro urbano e que se
propde fazer dele? Necessita expandir-se para ser-
vir um aumento de populacao? Devera desenvol-
ver-se como centro de comunicagoes regionais,
comerciais ou de divertimentos? Desenvolvera no-
vas funcoes, isto é, atraird o desenvolvimento de
novas ocupacbes (empregos)? Tem fungbes espe-
ciais, tais cormo a de um centro administrativo ou
a de um mercado agricola? Até que ponto as fun-
coes ja existentes deverao ser reduzidas e reorga-
nizadas? Estaraoc, neste caso, certas industrias ou
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armazéns (que se desenvolveram & volta do centro
urbano mas que nao operam eficientemente) a pre-
judicar-se mutuamente? A proporcao de habitacoes
pode ser aumentada?

Todas estas questGes sao encaradas imaginaria-
mente: as conclusées, porém, devem ser baseadas
ruma avaliacdo das necessidades futuras.

PLANO

Como estio presentemente distribuidos os prin-
cipais servicos? As lojas estdo convenientemente
localizadas e mesmo em relacdo umas as outras?
Ha actividades que prejudiquem a zona comercial?
A central de camionagem estard bem situada? Os
parques de estacionamento estdo bem localizados
e sao suficientes? Os principais edificios sao de
acesso facil? Os arredores reflectem bem a sua
importancia civica? Que condictes devern reger a
situacdo dos edificios mais altos? Qual o espaco
destinado 3 remodelacdo do plano existente, ds
modo a prover uma ordem de servigos mais conve-
niente e eficaz?

CIRCULACAO

O trafego no centro urbano é independente com
a funcdo e o plano. Os objectivos basicos devem ser
dirigidos em funcdo do movimento de pedes e de
veiculos. Nem sé o trifego deve ditar o planea-
mento do centro da cidade, pois que também a
maior parte das funcdes e actividades do centro
dependem do movimento de pesscas e de veiculos
e tém que ser analisados dentro destes termos.

Uma solucao satisfatdria dos problemas de tran-
sito é assim, fundamental para o sucesso da reno-
vacio do centro urbano. O seu objectivo primordial
é classificar os pontos de conflito de transito e
procurar resolvé-los adequadamente. Em primeiro
lugar, é necessario haver uma separacao entre pedes
e veiculos, para que ambos se possam movimentar
a vontade e sem perigo.

CARACTER

Cada cidade possui o seu caracter proprio e
todos os seus objectivos devem obedecer ao desejo
de conservar, e até aumentar, o seu individualismo.
Ma verdade, em algumas cidades o objective princi-
pal deve ser o de conservar o centro urbano, tanto
quanto possivel, na sua forma actual,

O caricter de uma cidade encerra qualidades
estratégicas, pelo que precisa de Compreensao e
competéncia, a fim de que as nao perca no seu
processo de renovacao.

Estes quatro elementos — funcao, plano, cir-
culacio e cardcter— constituem as principais bases
do planeamento do centro urbano.
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A NECESSIDADE DE UM PLANO
COMPREENSIVO

Se um plano compreensivo se torna indispen-
savel como irdo as autoridades locais conseguir
executa-lo? E perfeitamente possivel conseguir um
plano compreensivo para a renovacac do centro
urbano, sem contar apenas com o desenvolvimento
compreensivo em larga escala?

Tanto os objectivos como os métodos de reno-
vacao estao, pois, dependentes de um plano ade-
quado. Todas as actividades da renovagao podem
processar-se numa cidade, sem produzir nada mais
do que remendos no novo e no antigo. O fim do
plansamento para a renovagao é guiar, estimular e
coordenar estas actividades e concentrar todos os
esforgos e todos os seus recursos.

Acima de tudo, é indispensavel obter uma boa
estrutura para a renovacac e seguir uma razoavel
estratégia para agir. Muitas autoridades locais sen-
tem que se torna necessario existir uma aproxima-
cao para a resolucdo dos problemas do centro ur-
bano, dentrz os quais temos: a urgéncia de uma
alteracio, desenvolvimento e aumento, necessida-
des de transito e a ameaca de cair em desuso (ou
de se tornar obsoleto). Estes pontos de vista pare-
cem muitas vezes impedidos pela necessidade de
determinar dia a dia aplicactes de planeamento e
c desejo das autoridades de submeter projectos
individuais & determinacdo das autoridades o mais
depressa possivel. Nenhuma destas obras pode, con-
tudo, ser feita como deve ser, sem que, para isso,
exista um plano compreensivo para o future do
centro urbano. Sem ele, corre-se o risco de uma
decisdo rapida vir a contrariar uma longa e medi-
tada solucao.

O beneficio concedido a projectos individuali-
zados (ou parciais), pode ser grandemente preju-
dicado quando estes ndo estiverem associades a
outros projectos mais amplos. Por outro lado, a
retencao de todas as propostas de remodelacao, até
ao momento em que um plano completo e deta-
|hado esteja preparado e cuja execugao nem Seguer
tenha ainda comecado, esta condenado a falhar.
Talvez até venha a prejudicar a cidade, pelo facto
de ter desencorajado os empreendimentos e 0s
investimentos particulares.

Par outro lado, dois obstaculos principais desen-
corajaram muitas autoridades no empreendimento
de um plano compreensivo para a rea central: um,
o peso da necessidade de um trabalho bem orien-
tado e os processos regulamentares que envolvem
a revisdo do plano de desenvolvimento.

A necessidade de existir uma orientagéo ade-
quada nao pode, também, ser posta de parte. Essa
orientacio pode, porém, ser menos dificultosa,
decidindo antecipadamente e com exactidao quais
os sectores a obter, a maneira mais facil de os
atingir e a utilizagdo a dar-lhes. As discussdes dos
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projectos ndo devem permanecer retidas, até que
a orientacdo a imprimir aos pormenores feja devi-
damente completada. As sugestées podem ser com-
pletadas enquanto o campo de actividade funciona:
um, influenciarad o outro.

O segundo obsticulo a ter em conta, é que os
processos técnicos e administrativos envolvidos na
revisio do plano de desenvolvimento estao relacio-
nados com os termos legais do propric plano.
A actual forma e disposicdo do esquema de um
C.D.A. é muito simples e dificilmente pode ser
reduzido, ou amentade, sem que o plano perca o
seu significado. Mas embora ele seja simples, sem-
pre envolve a necessidade de se ordenarem proces-
sos bem acabados e apropriados ao regulamento.
A verdadeira dificudade é que um plano de um
C.D.A. foi apenas previsto para areas particulares
requerende um desenvolvimento compreensivo.
Ora este deveria visar o produte de um processo
de planeamento mais generalizado e que envolvesse
o todo do centro urbano.

hMao houve intencdo de promover um meio
termo agradavel para a execucdo de projectos do
centro urbano no seu conjunto.

Um plano de renovacdo coordenado respeitante
ao centro urbano tem de abranger mais de um sim-
ples desenvolvimento. Devem, por isso, estudar-se
todos os aspectos da renovacdo: conservacao e me-
lhoramento, assim como remodelagao. Deverd,
ainda, estar ligado ao novo regulamento do tran-
sito e, também, ao plano da utilizacdo do solo. Ha,
também, a ter em conta varios factores e activi-
dades que nao podem ser designados num esguema
regulamentar de um plano de desenvolvimento.

O PLANO DO CENTRO URBANO —
UM NOVO INSTRUMENTO

Acima de tudo, o que € preciso & arranjar ma-
neira de as autoridades locais, ligadas as autori-
dades de planeamento, poderem elaborar um apa-
nhado geral e relativamente rapido dos problemas
e das possibilidades do centro urbano, de molde que
possa ser desenvolvido em bases seguras, a fim de
se obterem decisdes mais pormenorizadas. A meta
a atingir deve ser a de sistematizar e simplificar
o trabalho e a discussao resultantes do plano de
renovacao,

O que é indispenséavel para se obter este resul-
tado, nao é um plano agradavel e estritamente
regulamentar, mas sim um plano que reflicta os
processos de andlise e de projecto, que alias estao
reflectidos e gualquer decisdo de planeamento.
Se este plano for preparado e utilizado como base
de planeamento na area central e for Util ao exame
e discussdo plblicas, o ministério deve té-lo em
consideracio, sempre que lhe surja qualguer
assunto sujeito a ulterior decisao.
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O fim da apresentacio do plano é o de ajudar
e simplificar o trabalho do planeamento da reno-
vacao, Assim, nao se pretende que ele constitua um
documento perfeitamente elaborado ou altamente
técnico. Deve, isso sim, ser um relatario simples,
orientador de grandes objectivos.

Mo terceiro capitulo, especifica-se o modo de
elaboracdo de um plano respeitante ao centro
urbano.

O PLANO DE DESENVOLVIMENTO

Se o plano do centro urbano propde a realiza-
cdo de grandes alteracdes, estas devem ser incor-
poradas em dois tempos no plano de desenvolvi-
mento; ou por revisdo da planta da cidade ou, no
caso de dreas propostas, para um desenvolvimento
compreensivo, através de aprovacao dos planos
do C.D.A. Todavia, o plano do centro urbano
cobrird muitos aspectos da renovacdo que nac
necessitarm ser mostrados no planc de desenvolvi-
mento. Ocasionalmente, devem ser tomadas deci-
soes acerca de alguns projectos, antes que as pro-
postas para o todo da area central estejam defi-
nidas e antes mesmo do processo do plano de
desenvolvimento estar completamente revisto.
Aqui, também o plano do centro sera util, para
mostrar como o projecto de indole particular se
relaciona com outras propostas, por intermédio de
um grau de preparagao muito menos avancado.

Um dos fins do programa inicial e da revisao
do projecto sera o de identificar os locais (ou zonas)
que requerem um desenvolvimento compreensivo.
Tal necessidade pode resultar de condices ja exis-
tentes — uma area demarcadamente antiquada
apresentando uma grande oportunidade de rede-
senvolvimento ou de alguns objectivos associa-
dos — seja uma medificagao em forma do sistema
rodoviario, seja o estudo parcial de parte do centro
urbano. Estas sao as dreas para as quais, mais
tarde, serao necessarios os planos da C.D.A.

O esquema urbanistico do centro relacionara
estas dreas com as areas sujeitas a empreendimens-
tos e a conservacdo. Mostrara, ainda, como as areas
de redesenvolvimento compreensivo se integram no
enquadramento mais lato da renovacao do centro
urbano. Geralmente, nao ha necessidade de estudos
suplementares, desde que o plano do centro da
cidade mostre a contextura das propostas do C.D.A.
e sirva esse fim melhor do que um plano regula-
mentar em grande escala.

METODOS
Enquanto o plano do centro urbano deve ser
compreensivo, a sua estrutura inicial, estabelecida

e prevista quanto antes, implica que o seu actual
desenvolvimento deve, necessariamente, ser exe-
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cutado durante varios anos. Na verdade, embora o
plano contenha solidas bases, a sua execucao pode
e deve ser, muitas vezes, uma combinacao de pe-
quenas medidas a tomar, de projectos individuais
e de desenvolvimentos compreensivos a executar
em larga escala. Cada um deles deve ter o seu lugar
préprio e o projecto parcial, ou ainda qualguer outra
medida individual relativa 3 administracao do tra-
fego, podem oferecer uma contribuigdo muito Gtil.
Observa-se, portanto, que ha espago para a conser-
vacio, para o melhoramento e para o desenvolvi-
mento — as trés actividades que contribuem para
& renovacao.

Conservacio

A conservacao constitui uma parte essencial do
plano, Ja anteriormente se fez referéncia a necessi-
dade de conservar as boas qualidades e as melhores
caracteristicas existentes no centro urbano. Em
todo o caso, n3o se pode dar um intenso crédito a
isto. As caracteristicas e as areas gue esftac pior
preservadas tém de ser identificadas, pelo que de-
vem tomar-se as medidas indispensaveis para se
assegurar a apreciacao do seu valor e aumentar o
processo de renovacdo, onde tal for possivel.

Melhoramentos

Poucas cidades podem realmente aspirar ao
redesenvolvimento completo dos seus centros urba-
nos a realizar em curto prazo. A maior parte delas,
muito embora fazendo a melhor utilizacdo das
oportunidades que lhes surgem para o redesenvol-
vimento, necessitam de procurar outros meios de
melhorar o centro urbano dentro das realidades de
hoje. Este aspecto da renovagac dspende mais do
engenho e da pericia com que é feito, do que do
dispéndic de elevadas quantias. Medidas desta
espécie. quando planeadas e coordenadas inteli-
gentemente, podem produzir excelentes resultados.

Os melhoramentos em causa tanto precisam
da atencdo da populacao,, como das entidades pri-
vadas. Ma realidade, carecem ser meditados deta-
|hadamente e de serem levados 2 cabo com entu-
siasmo. Os projectos promovidos em muitas cida-
des pelo chamado «Civic Trusts tém demonstrado
o grande sucesso obtido por tal processo de reno-
vacao. Os orientadores deste processo nao tém de
submeter os seus estudos 3 aprovacdo das autori-
dades locais; eles representam, afinal e principal-
mente, um campo de iniciativas particulares exis-
tente no seio da respectiva populacao.

Todavia, as autoridades locais podem contribuir
em larga escala para o éxito da operacao. A sua
accao inclui toda a espécie de assuntos de ordem
municipal, como sejarn: o esbogo e a colocacao de
sinais de transito e iluminacao das ruas; a elabo-
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racao de estudos parcelares modernos e novos ajar-
dinamentes: a conservagao dos arruamentos, os
espacos livres e desafogados destinados aos edifi-
cios publicos; a tentativa de acabar firmemente
com a negligéncia e a indiferenga que geralmente
obstruem o desenvolvimento do centro urbano.
Por outro lado, também o sector do trifego
pode ser bastante melhorado, através de um es-
quema inteligente e consciencioso: transito em
sentido Unico, cruzamentos a distdncia conveniente
e o trafego que atravessa o centro da cidade, cir-
culando em volta dela e ndo no seu seio; a redu-
cao dos acessos as vias de penetracdo, a previsao
de parques de estacionamento em locais desviades
dos centros, a verificacdo do estacionamento ao
longo das ruas, os acessos facilitados quanto a ser-
ventia das lojas e grandes armazéns, etc., etc. To-
das estas medidas dardo grande contribuicao ao
desenvolvimento das cidades. A renovagio do
centro urbano depende, pois, de uma resolucdo
adequada dos problemas de transito. Quantas vezes
a tradigao determina que o movimento do transito
hodizrno pode vir a ser equacionado, sempre que
se venha a realizar a revisao do projecto existente.

Remodelagao

A remodelacdo pode estender-se em escala
desde a reconstrucao individual de uma Unica par-
cela até ao redesenvolvimento compreensivo de
todo o centro urbano, razao porque os problemas
de planeamento que lhe sdo intrinsecos sao, tam-
bém, variados.

As autoridades locais recebem, assim, indme-
ros pedidos de licencas para a remodelagao de imo-
veis particulares ou de pequenos agrupamentos de
construcdes no centro da cidade. Estas propostas
constituem acgao vital da renovacao, pelo que de-
vem ser sempre bem aceites, desde que nao pre-
judiquem os principais objectivos do plano. Algu-
mas autoridades plblicas estardo tentadas a impor
um veto em todos os pedidos de licengas desta
espécie, na esperanca de que o desenvolvimento
compreensivo do centro urbano possa vir a ser pos-
sivel no seu conjunto. Muitas vezes, se nao sempre,
tal atitude é praticavel. Certos objectivos podem,
contudo, depender de um desenvolvimento com-
preensivo se bem que, para isso, hajam de ser
escolhidos com um sentide firme de tudo o que
e possivel realizar e daquilo que o nao é. Onde
existir uma previsao clara do futuro num plano
compreensivo, e sempre que as autoridades locais
tentem levar a cabo alguns melhoramentos publi-
cos de maior importancia no curso da reconstrugao,
podera ter-se a certeza de que a sua posicao sera
salvaguardada.

Onde quer que a intencao e a necessidade de
um redeservolvimento compreensivo nao esteja de-
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pendente destes factores, o seu fim deve ser o
de atingir os melhores resultados através do pro-
cesso da reconstrucao gradual e continua. As auto-
ridades locais devemn determinar quais os objecti-
vps principais a estabelecer. O emprego inteligente
de um plano bem orientado podera promover a
renovacao, assegurando-se que os projectos indivi-
duais correspondam ao plano final. A reconstrugao
individual e o planearnento cormpreensivo nao sao,
de modo algum, incompativeis.

O redesenvolvimento compreensivo &, ao mesmo
ternpo, a forma mais radical e mais dificil da reno-
vacao; envalve grandes transtornos para os pro-
prietdrios, para os habitantes e para os inquilinos
dos prédios existentes. Em contrapartida, sap tao
grandes os beneficios que um sério redesenvalvi-
mento compreensivo pode oferecer ao centro ur-
bano, que o seu custo e complicagBes inerentes
530, a maior parte das vezes, justificados. Planos
desta espécie estdo ja em progressao e execucao
em muitas cidades e em elaboragdo, em outras,

O sucesso de um redesenvolvimento a esta
escala representa, contudo, um grende empreendi-
mento comercial, pelo que requer um alto grau de
pericia. Onde quer que se verifiqguem tais oportu-
nidades, & essencial assegurar-se que o seu resul-
tado constitua, na verdade, um grande melhora-
mento para a conveniéncia e o aspecto do centro
urbano. O éxito do redesenvolvimento exige tanto
um planeamento acertado quanto experiente, in-
cluindo, necessariamente, a experiéncia comercial,
A realizacde em causa pode ser efectivada por
intermédio de uma sociedade de economia mista
ou de empresas particulares.

A segunda parte deste tema tratara do assunto
mais pormenorizadamente,

E VITAL O APOIO DA POPULACAO

Em todas as formas de renovagao, desde os
usuais trabalhos de preparacio e execugdo até ao
redesenvolvimento em larga escala, as autoridades
pliblicas devem ter em conta a opini3o da popu-
lacao local em relacao ao éxito dos projectos de
renovacao. Assim, desde o principio devem pro-
curar o maior interesse possivel por parte da popu-
lacio e, bem assim, da sua cooperacao na realiza-
cao do plano. Nem sempre é facil conseguir-se tal
iniciativa; ha sempre uma certa tendéncia para
conservar as coisas como estdo, mesmo que nac
exista uma razdo de vulto para que isso aconteca.
Mas a experiéncia obtida por algumas autoridades
tem demonstrado que uma campanha a favor do
tdeixe-se a populacio tomar conhecimento» pode
ajudar valiosamente a eficiéncia do planc na sua
expressio final. Pode ainda contribuir para encur-
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tar o tempo dos processos regulamentares (nos
casos em que devemn submeter-se a revisao do plano
de desenvolvimento). O objective devera ser o de
se conseguirem as melhores medidas de apoio pi-
blico para a realizacdao do plano no seu grau de
forrmacao.

Desde o inicio, as autoridades locais devem
considerar a publicidade como um dos factores pri-
mordiais a ter em conta no plano de renovacao.
Em cada grau de formacao do plano deve pensar-se
na forma como elucidar a populacio acerca do
parecer emitido pele municipio e nas varias pro-
postas gque lhe sdo inerentes. As relagbes a haver
com a populacio dependem de:

a) Consultas

Devern tomar-se determinadas disposicBes para
consultas dos interesses e das organizacbes que
possam ser afectadas pela renovagdo no centro
urbano ou que para ele possam contribuir.

b) Publicidade

Nao ha necessidade de reter os projectos e pro-
postas até que o municipio chegue a conclusdes
firmes, visto que, nestes casos, algumas situacces
terdo de ser por ele efectuadas em segredo e ori-
ginam que a realizacdo de qualquer revelacio seja
muito importante. Embora os termos dos planos
preliminares e as primeiras propostas estejam devi-
damente esclarecidas, nada hd a perder se forem
apresentados perante a populacdo. Uma exposicao
permanente (incluindo maquetas e diagramas),
mostrando como o plano vai tomando forma ou
como se vai modificando & medida que se vai dis-
cutindo, pode ser muito Gtil. Ajuda a populagao a
familiarizar-se com os projectos e promove o enten-
dimento entre os fins e os projectos do municipio.

c) Discussao

Uma vez que o objectivo da publicidade & esti-
mular o interesse da populagao, deve haver ocasices
em que a opiniao publica pode emitir a propria
opinido. Deve, no entanto, providenciar-se para que
seja criado um recinto destinado 2 discussao dos
problemas, 3 medida que o plano vai tomando
forma. Uma ou duas reuniGes publicas efectuadas
de vez em quando podem fornecer ideias uteis,
assim como esclarecer guaisquer mal entendidos
acerca das intencoes do conselho municipal.

d) Revisio

Se a populacio for convidada a discutir e a
interessar-se pelos respectivos problemas urbanis-
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ticos, o municipio deve mostrar-se pronto e dis-
posto a corresponder 3 opinido plblica e, conse-
quentemente, introduzir alteracoes ao plano, sem-
pre que estas forem consideradas necessarias e
praticaveis.

2 — Divisao de Responsabilidades

RENOVACAO E INICIATIVA PRIVADA

A renovacao nao pode ser empreendida sem o
apoio da populagio e nao pode ser levada a cabo
sem a ajuda da iniciativa privada. De resto, existe
uma crescente boa vontade por parte do particular
em colaborar com as autoridades locais neste
campo, colaboragao essa que é encorajada pelo pro-
prio ministério.

Em muitas cidades modernas, a iniciativa da
wrenovagao» € fomentada pela iniciativa privada,
pelo que as respectivas autoridades locais tém de
apressar-se, a fim de se manterem a par dela.
Variando as situagoes conforme os locais, as auto-
ridades pdablicas, uma vez que se tém de manter a
par com as realizacOes levadas a cabo pela inicia-
tiva privada, tém de enfrentar decistes e escolhas
dificeis que envolvem o desenvolvimento da drea
central.

O bom &xito da remodelacao das areas cons-
truidas existentes depende principalmente de:

a) um plano bem orientado —
escolha acertada da area, um projecto ou
forma bem solucionadoc e um programa
correcto, de molde gque possam trazer no-
vas oportunidades a uma reorganizacao pro-
veitosa;

b) unificacdo da posse da terra que, muitas
vezes, & necessaria, antes gue as mencio-
nadas oportunidades sejam postas em pra-
tica.

Em ambos estes aspectos verifica-se que as
autoridades locais tém vantagem sobre as iniciati-
vas da actividade privada, dados os seus poderes
de planeamento e de aquisicao compulsdria dos
terrenos.

Todavia, para se poder colher éxito no desen-
volvimento comercial subsequente, é indispensavel
avaliar o capital, conhecer o mercado e ter sufi-
ciente habilidade para explorar as oportunidades
acerca das quais a iniciativa particular estd melhor
colocada em relacao as autarquias locais.

Os dois agentes — a autoridade local e a enti-
dade privada— tém, assim, forcas e fraguezas
separadas em relacdo & respectiva habilidade para
conduzirem a renovacao, apesar de esses agentes
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serem considerados fortemente complementares e
visarem o caminho para o bom éxito de uma
cooperagao.

0 INICIO

Torna-se indispensavel que as autoridades pu-
blicas retenham a iniciativa do planeamento e da
orientacao da removagdo da cidade e que nao
deixern passar essa accac aos empreendedores par-
ticulares para que estes, muito embora as suas
propostas sejam consideradas competentes, nao
venham a desenvolver uma funcao inerente as enti-
dades locais ou sejam ilibados da responsabilidade
do resultado final.

Para se atingir esta meta, é indispensavel que
as autoridades locais considerem sua parte inte-
grante a intencao futura de melhoramento e de
reorganizacao, elaborem o seu plano e considerem
os projectos particulares & luz destes principios.

Em qualguer dos casos, o principal objectivo
deve ser o de assegurar melhoramentos acertados
tendentes a eficiéncia e & conveniéncia do centro
urbano e, também, a sua estética e qualidades
civicas,

ACCAO

Alguns projectos de renovacao podem partir da
iniciativa das autoridades locais, embora a sua exe-
cucdo dependa da accdo de empresas particulares.

Outros projectos podem, porém, ser promovi-
dos através da iniciativa individual. Embora as
autoridades locais hajam considerado as necessida-
des e as oportunidades do centro urbano no seu
todo, o seu progresso pode ser realizado a custa de
outros métodos e devem, ainda, estar em posicao
de poderem julgar o que mais convém a cada caso
particular,

Quer as propostas de remodelacdo sejam ini-
ciadas pelas autoridades locais quer pelas empresas
privadas, & necessario que as autoridades responsa-
veis estejam em posicdo de poderem negociar efi-
cientemente com as entidades particulares em todas
as fases da renovagao.

Nao podem ser postos de parte nem uma planta
esquematica, nem os aspectos financeiros e admi-
nistrativos da superficie a renovar. Este ponto de
vista é essencial nao so na elaboracao e execucao
do projecto, mas também no sentido de habilitar
as autoridades locais a fazerem urma escolha judi-
ciosa entre os varios projectos submetidos a sua
apreciacao.

0S5 ASPECTOS FINANCEIROS

Onde quer que as autoridades locais empreen-
dam propostas de remodelacdo devem, desde o
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principio, tentar chegar a um resultado que seja
eficiente e solido nos termos fisicos e financeiros.
Os aspectos financeiros devem ser avaliados em
alto grau nos processos de planeamento — um dos
seus objectivos & o de fazer surgir oportunidades
para uma remodelacdo proveitosa. No primeiro
caso, € igualmeante possivel atingir-se uma estima-
tiva firme e detalhada, onde o financiamento do
respectivo projecfo esteja devidamente vigiado,
pelo menos enquanto prosseguem as obras e en-
quanto outros elementos sejam susceptiveis de
fornecerem uma avaliagdo mais precisa.

O plano deve indicar quais as matérias dificeis
relacionadas com as perdas de ordem financeira,
tais como os que envolvem a demolicdo de cons-
trucoes existentes, como os chamados possiveis
espacos existentes susceptiveis de futuro desen-
volvimento, como a previsao de novos arruamentos
o como o5 parques de estacionamento e espacos
livres, de molde a que se procure criar o maior
numero de valores existentes na drea integrada na
renovacao, no sentido de assim se poderem com-
pensar aguelas perdas.

A COMISSAO DE SOLOS

A quantidade de terrenos que as autoridades
locais necessitarao de adquirir para promoversm o
plano de renovacioc dependerd, principalmente, da
natureza do proprio plano, Em certos casos, a ini-
ciativa particular pode ser capaz de assegurar o
controle dos terrenos suficientes para fazerem face
a realizacdo de um plano satisfatério.

Moutros casos, a complexidade de terrenos
envolvidos e a extensdo da adrea proposta para a
renovacao e, bem assim, a guantidade de terrenos
necessarios para melhoramentos publicos (ruas,
etc.), podem conferir as autoridades locais a exe-
cucao dos seus poderes de aquisicao compulsérios,
a fim de serem destinados a servir os investimentos
proprios da repovacdo, desde que estejam defini-
dos no plano.

Em outros casos, ainda, as autoridades locais
podem exercer demarcada influéncia no planea-
mento e no financiamento da futura renovacao,
adquirindo uma pequena quantidade de terrenos
ou mesmo alguns locais de maior interesse. Muitas
vezes, a iniciativa privada esta apta a financiar em
larga escala os projectos de renovacio adentro das
directrizes aprovadas ou sugeridas pelas autorida-
des locais, e assim, aliviando estas de grande parte
das despesas que sdo intrinsecas ao plano, pese a
incapacidade dos particulares em reunirem todos
05 terrenos necessarios para tal fim.

Uma experiéncia recente realizada neste campo
de accac mostrou a boa vontade da iniciativa par-
ticular, ao procurar a colaboraciao das autoridades
locais, no sentido destas a ajudarem a conseguir
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a disponibilidade conjunta dos terrenos indispen-
saveis a uma forma de renovacao una e completa.
Varios projectos deste género foram, assim,
enviados a apreciacao do ministério, enquanto ou-
tros se encontram em fase de elaboracao.
Se bem que neste sector existam muitas e
variadas propostas, as suas linhas principais sao:

a) as autoridades locais definem um C.D.A. e
preparam as propostas para o plano de reno-
vagao, de acordo com a wempresa de desen-
volvimenton ;

b) a empresa de desenvolvimento adquire, de
acordo com © ministério, a maior parte pos-
sivel de terrenos e as autoridades locais
apenas utilizam o seu poder de aquisicao
compulsério, na eventualidade deste se tor-
nar necessario d renovacao conjunta:

c] a referida empresa transfere os interesses
dos seus terrenos para as autoridades locais
que em troca, lhe garantem arrendamento
a longo prazo;

d) os termos de arrendamento estao sujeitos a
revisoes periddicas, em conformidade com
o rendimento dos terrenos.

Ermn cada projecto levado & consideracao supe-
rior do Ministro, serd necesséric que a renovacio
dos terrenos incluidos na drea definida como «area
de desenvolvimento compreensivor seja precisa
para uma ou mais propostas especificadas no plano.

O ministério devera considerar as melhores pro-
postas para o plano de desenvolvimento sob o ponto
de vista de um planeamento adequado a drea a
desenvolver. Assim, o ministério, uma vez exposto
o assunto, ndo se opora, nem pora, em principio,
qualquer objecgao a utilizagde das seguintes nor-
mas:

a) a definicdo do terreno destinado ao C.D.A.
sujeito a acordos a realizar entre as autori-
dades locais e um particular, ou grupo de
particulares, designados para assegurarem o
bom termo do plano de desenvolvimento;

b) a utilizacio do poder de aquisicio compul-
sborioc por parte das autoridades locais,
guande se tornar necessario para a aquisi-
caop de terrenos que assegurem o desenvol-
vimento compreensivo ou a renovacao de
uma determinada area, tendo em vista po-
der dispor de terreno em favor da iniciativa
privada;

c) a transferéncia para as autoridades locais
dos terrenos onde se ird executar o plano
de renovacao;

d) o arrendamento dos terrenos mencionados
nas alineas b) e ¢) pelas autoridades locais
em favor dos particulares, quando da exe-
cucdo do plano de desenvolvimento.
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Como condicao, aguarda-se que, em todos os
casos os regulamentos tenham sido respeitados e
que o projecto seja acertado e sirva os inferesses
da populagdo.

O DESENVOLVIMENTO COMERCIAL

‘Embora as autoridades locais por vezes possam
adquirir uma grande guantidade de terrenos desti-
nada & execugao de um plano de renovacao, a
accao normal para levar por diante o desenvolvi-
mento comercial subsequente pertence a actividade
particular. Esta é possuidora de capital e de expe-
riéncia e esta geralmente disposta a correr 05 riscos
inerentes ao novo plano, desde que as condigbes
apresentadas sejam razoaveis. Além disso, ha ainda
muito a dizer acerca das entidades privadas e da
actividade que exercerao no centro urbano. As au-
toridades locais podem ainda considerar o possivel
financiamento dos novos ndcleos comerciais a
criar, sempre gue seja preciso dar um impulso
necessario ao plano ou ainda se tiverem uma in-
fluéncia decisiva no financiamento local do plano.

NORMAS REGULAMENTARES

As autoridades locais tém o privilégio de dispor
dos terrenos por elas adquiridos, quer cedendo-os
por arrendamento, quer por venda. Ambos os site-
mas tém as suas vantagens, dado que dao lugar a
solucBes mais maleaveis adentro das normas regu-
lamentares. Para a adopcio destes aspectos, devem
as autoridades locais rodear-se de peritos que as
aconselhem.

Deveriam ser aproveitadas ao maximo as exten-
sbes as quais foram acrescentadas zonas de impor-
tancia, através da acg3o a desenvolver pelas auto-
ridades locais no plano de renovagdo. Por outro
lado, os novos esquemas viarios dao origem a locais
mais desafogados e mais acessiveis aos seus utili-
zadores. Também os parques de estacionamento
publico atraem mais os que deles se servem. Nor-
malmente, o custo destas obras recai a cargo das
autoridades locais. Mas tendo em conta que esses
gastos se destinam a aumentar e a valorizar outros
locais, as normas regulamentares tém, por forca,
de atender e de levar em consideracdo tal facto.

Regra geral, os empreendedores do plano con-
cedem certas facilidades as zonas residenciais e as
licencas de construgdo ou as normas regulamen-
tares devem assegurar o provimento de facilidades
quanto a parques de estacionamento desviados das
ruas e superficie de circulagdo em volta das cons-
trucdes. Evidentemente que tudo isto custard avul-
tadas quantias ao empreendedor e certamente se
reflectira nas normas regulamentares. Certas faci-
lidades irdo, porém, melhorar as condigGes e a efi-
ciéncia do negdcio e atrairdo os seus utentes, pelo
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que também se reflectira na normas regulamen-
tares.

Estas normas devem ter em conta as previsoes
a realizar em longo termo. A renovacdo concede
ao empreendedor a oportunidade de participar nos
novos empreendimentos comerciais, enquanto que
o rendimento inicial do terreno representa o valor
corrente do lote.

Se a renovacio tiver sucesso, o empreendedor
realizard um investimento de valores estaveis e
crescentes e as normas regulamentares podem, por
seu lado, assegurar parte destes valores melhorados
as autoridades locais, realizando revisoes perio-
dicas do arrendamento do terreno para reflectir o
aumento (melhoramento) de rendas exorbitantes.
Medidas deste género exercidas a longo prazo
estao-se tormando muito comuns, pelo que um bom
empreendedor, possuidor de um razoavel plano de
desenvolvimento, nao deixara de se interessar por
elas.

DESLOCACAO DO COMERCIO

Os interesses dos comerciantes deslocados
devemn ser respeitados. Tanto o ministério como as
autoridades locais tém o dever obrigatorio de asse-
gurar, tanto gquanto possivel, uma acomodagio
alternante razodvel aos comerciantes deslocados.
em termos que devam respeitar o preco pelo qual
o seu terreno for adquirido.

A renovacio ndo pode ser considerada um éxito,
sem que para isso exista uma conjugacao de esfor-
cos, esforcos esses que ajudarao a realizar satisfa-
toriamente os interesses locais e facilitarao os pro-
blemas inerentes aps planos de desenvolvimento
deste género,

3 — O Plano do Centro Urbano

A primeira parte deste tema vincou a necessi-
dade de se promover um plano compreensivo do
centro das cidades e recomendou a preparagao de
um projecto desses centros, como base para este
trabalho. A presente parte trata da elaboragao
desse projecto, nos seus termos mais técnicos.

O principal fim do plano é o de ajudar o pro-
cesso de planeamento do centro urbano. Mao repre-
senta o produto de estudos técnicos complexos e
prolongados, mas sim o reflexo de um processo
continuo do plano do centro urbano. Como tal, deve
realizar-se como se fora um trabalho de inspeccao
e desenvolver-se metddicamente. Comeca com uma
extensa estimativa dos seus problemas e objectivos
e pode ser elaborado por forma a ir ao encontro
das necessidades particulares.

Os paragraftos seguintes explicam o fim gene-
ralizado do plano e o seu método de preparagao,
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embora nao se sugira que isso venha a servir a uma
aproximacao standardizada. A preparacac do plano
dependera, forcosamente, das informacdes Uteis ja
obtidas, do seu tempo de realizagdo, do seu orca-
mento e do tamanho e complexidade do préprio
centro urbano. Com tal afirmagdo, pretende-se
apenas ilustrar o tipo de inspeccao e de andlise que
tem de ser necessario efectivar, e indicar o melhor
caminho a seguir para o desenvolvimento desse
plano,

O SEU FIM E A SUA APRESENTACAO

Mesmo que isto fosse considerado um pouco
mais do que o plano compreensivel da presente
posicao, seria util. Contudo, seria geralmente pos-
sivel ir mais longe e dirigir a primeira atencio para
uma possivel solucao em relacdo aos problemas
exteriores. Estes propdsitos deverdo ser explicados
¢ mais claramente possivel, mesmo sob a forma de
nota, uma vez que nao devem ser julgados com
precisac e nao devem pretender ir além de uma
indicagdo e um auxilio ao plano geral.

O fim primario deste primeiro projecto é o de
chamar a atencao para as dreas que necessitam
de um inquérito de maior envergadura e o de suge-
rir um estudo adicional. Estes exames podem con-
firmar a validade da aproximagao inicial ou podem
revelar maiores problemas, facto este que pode
sugerir qualquer alteracdo. Em qualquer dos casos,
fornecerdao um esclarecimento e, portanto, condu-
zirao a uma melhoria do plano do centro da cidade.

Através deste processo e planeamento de ana-
lise intrinseca, o plano em breve atingird uma fase
em que certos elementos, como por exemplo a
utilidade das vias principais ou os locais destinados
a fins especificos, podem ser definidos com alguma
certeza e podem, ainda, ser observados contra um
plano inferior suficientemente firme, possibilitando
urgentes decisdes em relagao ao projecto, de molde
que possam ser incluidos no plano. Meste caso, o
pPlano poderd vir a ser utilizado como guia, assim
se tornando compreensivel, preciso e autoritario.

ANALISE

Os problemas e, bem assim, o necessirio exame
as diferentes cidades, variarao largamente. O tra-
balho que precisa de ser feito surgird da maneira
como foi preparado o primeiro esquema do plano
do centro da cidade. Desta forma, o inquérito
deverd ser directamente dirigido para objectivos
bem definidos, com o consequente lucro de tempo
e de esforgo tendente a um mais eficiente resul-
tado.

As legendas seguintes e os esquemas anexos
SUgerem uma série de assuntos que nao devem ser
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esquecidos, mas que também nao podem, de modo
algum, definir ou servir de modelo ao trabalho de
analise e ser escrupulosamente seguido, sem que
primeiro se atendam as exigéncias das circunstan-
cias locais,

Hoje em dia, a maior parte das cidades adopta
(e segue) um plano de urbanizacdo aprovado e
muitos outros estao, ainda, a ser revistos. Em al-
BUns casos, a revisao das orientagbes tomadas con-
duz a uma nova apreciacio dos factores que virao
a influenciar a cidade, como o seu todo, a sua
populacdo, o seu tipo de trafego e as facilidades
necessarias no centro e em qualquer outra parte.
Contudo, na maior parte das VEzZes, a revisdo a
efectuar terd de deixar o estudo do centro da
cidade para uma fase subsequente, devido & com-
plexidade do constante desenvolvimento do trafego.

Em muitos casos, porém, tera de verificar-se
uma investigagao mais profunda dos factores regio-
nais que poderao afectar o futuro da cidade e, mais
especificamente, o seu centro. Esta investigacio
devera atingir, tanto quanto possivel, uma conclu-
sao acertada da futura funcio e tamanho do centro,
levando em linha de conta: a competicio dos
demais centros e subcentros existentes ou projec-
tados; a rotina verificada pelos automéveis parti-
culares e a sua utilizagao dentro da drea de ssrvigo;
a utilidade e a utilizacio dos transportes publicos:
a limitacao imposta pela incapacidade do actual
sistema rodovidrio que di acesso ao centro da
cidade.

Um estudo pormenorizado do préprio centro
da cidade envolverd determinadas previses que
cubram o centro e as areas adjacentes. As orien-
tagoes a tomar, quando préviamente concedidas,
deverao ser elaboradas para as caracteristicas e para
as mutacdes e deverdo, ainda, incluir, tanto quanto
possivel, informacbes sobre os factores a seguir
apontados:

a) utilizagdo do solo, densidade e dreas reser-
vadas a blocos de andares. Isto deve ser
comparado com as orientagbes originais,
para mostrar a espécie e a escala das alte-
racoes operadas durante os Gltimos anos no
ambiente actual e na intensidade das suas
varias utilizacoes;

b) a propriedade privada devera ser examinada
com particular atencdo, quanto:

i) ao custo comparativo da propriedade
nas diferentes partes do centro da ci-
dade;

ii) a propriedade cujos valores correntes
s3p significativamente mais baixos, o
que poderad ser avaliado pelo desenvol-
vimento ou pela renovacao dos costu-
mes existentes ou em possivel fase de
evolugao.
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Fig. 3 — A situagio da Cidade na Regido
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Fig. 4 — A Cidade come um todo
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c) o caracter da cidade pode ser estudado e

projectado, a fim de se distinguirem trés
categorias principais:

i) caracteristicas e edificios que merecem
ser conservados;

ii) caracteristicas e edificios que necessi-
tam de ser melhorados;

iii) caracteristicas e edificios aptos a serem
remodelados,

d] movimento de pedes — principal fluxo de

pedes e de locais de encontro dentro do

T
iy
H"“\-\_ 1 SRR
1 S =
e, SN |

=
|

Centro da cidade R
Areas industriais %
Estrada regional

Qutras vias importantes

RS
Estradas principais —t
Caminho de ferro :

Fig. 5 — O Centro da Cidade

centro da cidade, em ordem ao congestio-
namento; pavimentacao adequada e segu-
ranga de conflitos com o trafego rodoviario;

e) movimento de wveiculos — o volume e a

direccao do fluxo as diferentes horas do dia,
o destino das viagens e o tipo de veiculos,
incluindo bicicletas. O trafego dentro da
cidade e o que o atravessa em varias direc-
cbes deverad ser diferente daquele da ori-
gem ou através de percursos assinalados no
centro da cidade:

i} servicos — existéncia de acessos para
carga, servigos primordiais e armazena-
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gem e eficiéncia em relagao aos veiculos
operacionais;

i) transportes publicos — niimero de pas-
sageiros que vao e vém do ou para o
centro da cidade, seja de comboio ou
autocarro, volume do fluxo de auto-
Carros e seus percursos e acessos, loca-
lizacdo de estacoes e garagens.

f) estacionamento — a quantidade de par-
ques,, sua localizacdo e tempo de duracio
de estacionamento, varias direccdes de saida
e de entrada em relagdo, tanto quanto pos-
sivel, aos pontos fundamentais dos mesmas
em ordem ao centro da cidade.

ANALISE DO PROGRAMA

Uma vez que o exame ao plano devera ser feito
para salientar factos, assim também a anilise do
programa deverd ser dirigida 3 formulacdo ou 3
apreciacdo dos projectos e dos objectivos relativos
ao centro da cidade. As plantas 3 e 4 e, bem assim,
0S esquemas mais pequenos que se encontram
apensos a este tema representam exemplos da qua-
lidade dos estudos analiticos que, certamente, vi-
rao a ser uteis.

Uma sequéncia da analise do programa deter-
minaria:

a) as perspectivas de transformacdo na drea
central, partindo de uma estimativa de fac-
tores regionais e dos problemas que afectam
a cidade no seu todo, e, ainda, as recentes
disposicoes acerca das facilidades a ter em
conta na drea central;

b) as caracteristicas e os edificios que apre-
sentam prosperidade e do caricter ao cen-
tro da cidade, as suas perspectivas de con-
servacao e de melhoramento e a influéncia
gue devem conter em ordem i escala e ao
projecto das novas edificacoes;

c) a necessidade de reinstalacio — os defeitos
pormenorizados da presente area central:

i) aspectos que diminuem a sua eficiéncia
e o prazer, ao serem utilizados pelos
peces;

ii) aspectos que restringem a eficiéncia e
atractivo dos edificios:

iii) alguns defeitos de comunicacdes que
reduzem a facilidade de acesso ao cen-
tro, & cidade e ao exterior (ver plan-
ta 3):

d) as oportunidades para uma alteracio no
plano surgem dos seguintes factores:
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i) avaliacdo e condicdes ao direito de pro-
priedade na drea do centro da cidade:

ii) o valor do seu desenvolvimento poten-
cial & da sua utilidade:

iii} apreciagdes e disposicdes a tomar para
a reconsfrucao, quer sejam concebidas
em esquemas de larga escala quer se-
jam obtidas por acumulacio de fins
individuais (ver planta 4).

e) a possivel apreciacio das vantagens dos
melhoramentos sugeridos pela analise deli-
neada nas alineas anteriores:

f) um vasto programa de prioridade entre as
vdrias necessidades reveladas através da
analise:

CONTEUDO DO PLANO (ou planta)

O conteiido do plano devera reflectir um pro-
gresso a verificar quanto & orientacao e & andlise
subsequentes. Em todos os pontos o plano tem de

Construcies de valor arquitecténico ou histéricc  Jiem
Crupos de construghes a conservar =
Areas com importancia paisagistica <=+
Areas de grau | ]
Areas de grau |l Eii=
Argas de grau |11 =1
Fig. 6 — O caracter da Cidada
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Fig. 7— Movimento dos pebes

mostrar uma mistura de objectivos amplos e de
decisdes firmes. Estes deverao aumentar a medida
que a continuidade do plano vai surgindo. Este
facto pode ser verificado, comparando-se as ilus-
tragOes respeitantes as duas fases da evolucdo
numa planta tipica do centro da cidade (plan-
tas 2 e 5).

Resumidamente, o plano tera de apresentar:

i) uma vasta area utilizada como estrutura,

mostrando um plano coordenado de reno-
vacao e mostrando, ainda, uma directriz
dirigida a remodelacdo das actividades pu-
blicas e privadas;

uma via bem definida (de bom tracado) e
um modelo (esquema relativo ao trifego,
destinado a remover todo o trifego desne-
cessario da area central e facilitar a sepa-
racao entre pedes e veiculos adentro dessa
area. Todavia, o plano estd continuamente
a ser alterado, razdo pela qual este ajusta-
mento pode constituir um factor crucial no
planeamento do centro da cidade; tal alte-

racao serve, por exemplo, para expandir,
restringir ou reformar areas de uso parti-
cular, para assim corresponder as alteragoes
solicitadas; serve, especialmente, para me-
lhorar o acesso dos veiculos e o espaco des-
tinado a parque de estacionamento; e serve,
ainda, para obter uma maior seguranca para
os pedes, por intermédio do factor segre-
gacao.

O plano do centro da cidade, mesmo nos seus
primeiros esbogos, devera indicar, tanto quanto
possivel, quais as areas adequadas para:

i) a conservagao — onde os valores histdricos,

arquitectonicos ou de propriedade comer-
cial sejam relativamente elevados;

ii) o melhoramento — onde se deseje obter

uma melhoria das condicGes pré-existentes;

iii) a remodelagdo — compreensivamente, ou

por acumulacao dos projectos individuais.

Ma maioria dos casos inerentes aos centros das
cidades, uma grande parte do seu grau de desen-
volvimento resulta, provavelmente, do seu caracter
individual e n3c daquele compreensive na sua

Principais acessos aos servigos causando congestio

Vias congestionadas por parques de ostacionamento
Vias de servigo para as traseiras das lojas
Parques de estacionamento particulares

Fig. 8 — Movimento dos veiculos
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escala. O padrao utilizado devera, pois, ser modifi-
cado, pela insercao de «itens» especificos (como,
por exemplo, os parques de estacionamento, as
garagens e os acessos de servico), necessarios para
melhorarem o funcionamento das serventias pre-
dominantes.

Tais propostas podem, assim, causar certa ex-
pansao compensadora, particularmente na zona
principal. Em alguns casos, pode, até, economizar-
-Se espaco conseguindo repartir-se diferentes fun-
¢oes, através das construgbes que virdo a beneficiar
de semelhantes facilidades.

As coberturas (em terraco) dos iméveis e as
suas plataformas a varios niveis podem ser utiliza-
das para acessos e parques de estacionamento e,
ainda, para outros fins; estes recursos originarao
uma mistura de utilizagBes, as quais necessitardo
ser devidamente representadas no plano do centro
da cidade, de uma forma esquematica.

Mesmo onde se verifique haver razao para que
uma determinada area seja remodelada compreen-
sivamente, talvez executada adentro de um plano
misto, talvez em wvérios niveis, o plano do centro
da cidade deverad indicar os afinidades, as quan-
tidades de utilizacio mais importantes e os sis-
temas de circulacao e de estacionamento preten-
didos, no sentido de se assegurar que as propostas
pormenorizadas, a submeter posteriormente a apre-
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ciacao superior, possam prover as necessidades
verificadas nesta parte da drea central, O esquema
a indicar no plano nao precisa de preconizar uma
orientacac diferente em relagio as mesmas utili-
zagoes, sempre que 0 momo como estd a ser apli-
cado for considerado Nacional. Se, porém, apenas
se fizerem aplicagbes de indole individual, o plano
deverd, ainda, ser preparado numa base adequada,
para que se possa concluir se tais aplicacoes devem,
ou ndo, ser aceites.

Por outro lado, verifica-se que ha especial inte-
resse em indicar, no plano, quais as dreas considera-
adequadas para uma remodelagio compreensiva
racional. Se tal eventualidade for considerada, um
esquema primario pode dar tempo 3s autoridades
locais para experimentarem o efeito das propostas,
para verificarem até que ponto atraem o investi-
mento particular e para decidirem se elas préprias
deverdo tomar parte activa no plano e, neste caso,
se a sua accao lhes trard compensages.

DENSIDADES HABITACIONAIS

Ceralmente, ao considerar-se o centro da cidade
como um todo, o principal objectivo serd o de
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Fig. 10 — Estacionamentos
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Centro para pedes exisiente
Centro para pedes proposto

Vias de aproximacio propostas para pedes >"

Circulacdo a destinar sdmente a pedes Ll

Movos caminhos para pedes I
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-—

Estagbes de caminho de ferro

Fig. 13 — O sistema da circulacio dos pedes

fixar-se a densidade habitacional, de molde gue
forneca oportunidades para se atingir uma desejada
cércea e volume das edificacdes e para se obter um
balanco entre as capacidades dos arruamentos, dos
parques de estacionamento e do trafego que as
construcoes atraem.

A densidade, para qualquer utilizacdo parti-
cular ou para resolver parte das necessidades do
centro, precisa de ser fixada numa escala que
anime a sua remodelacdo, sempre que esta se torne
requerida. Também pode ser permitida, desde que
nao atraia mais trafego do que aquele que a area
possa conter.

A andlise da densidade da drea ocupével e dos
recentes sectores direccionais existentes nas prin-
cipais utilizagbes do centro, devera fornecer algu-
mas indicagbes das densidades que possam vir a
ser atingidas. Tudo isto, relacionado com a drea
ocupavel requerida para um futuro proximo e com
o conjunto de terrenos que possam vir a ser avalia-
dos, sugere a ideia das densidades que podem ser
admitidas (e apropriadas) para se atingir o fim em
vista.
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SISTEMAS DE TRANSITO

Os varios aspectos do sistema de trafego deve-
rao, primeiro, ser tratados particularmente, para,
em seguida, serem relacionados uns com 0s outros
de uma forma sistematica, incidindo sobre os se-
guintes pontos:

a) seguranga do movimento de pedes no centro
da cidade:

i} inguirir dos locais onde os pedes entram
g atravessam a area central, onde o seu
movimento é dificultade devido a pas-
sadeiras estreitas e engarrafamentos de
transito;

ii) decidir guais as vias e as areas que
deverao, parcial ou totalmente, ser des-
tinadas a pedes;

ili) projectar um seguro sistema de circula-
cao de pedes para e dentro do centro
da cidade,

b) o acesso aos edificios para os seus utentes
e mercadorias:

i} anotar quais os edificios que tém acesso
pela rua principal, agueles onde existe
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Vias de acesso existentes pela retaguarda ==

Vias de acesso a prever pela retaguarda =

Fig. 14 — Acessos aos edificios
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iii) proporcionar uma circulagdo alternativa
para os autocarros, na hipotese desta vir
& Ser necessaria.

d) localizacao dos parques de estacionamento
publicos — em relagdo as principais utili-
zagOes que ocasionam o transito, e interva-
lados a uma distincia regulamentar:

i) indicar quantos parques de estaciona-
mento, fora das ruas, deverdo ser trans-

feridos, em raz3o das propostas a),
b) e c);

ii) planear um conjunto de dreas suscepti-
vel de acomodar parques de estaciona-
menta transferidos;

iii) tomar em conta as necessidades adicio-
nais e os melhoramentos futuros, ndo
esquecendo as alteracbes que possam
surgir na densidade e na utilizacao dos
edificios e a capacidade dos arruamen-
tos mencionados nas alineas ¢}, g) e f).

Percursos de autocarros existentes ao longo das ruas @
Percursos de autocarros existente ac longe de novas ruas -
Acessos existentes pela retaguarda das ruas -
Movos acessos pela retaguarda =

Fig. 15 — Circulacio de veiculos

alternativa de acesso e aqueles em que
© acesso, quer de um quer do outro
lado, possa vir a tornar-se proveitoso;

i) apontar as facilidades de parques de es-

tacionamento particulares e os espacos | A= e
destinados a carga e descarga de mer- %, | e
cadorias; e,% f,ﬁ.ﬁrrbc,_..lfl.l.l,lhl__w“;; :

iii) elaborar um esquema alternativo dos RS 1l

a5

meios de acesso e de carga e descarga
de mercadorias, a fim de se obter maior
seguranca no movimento de pedes.

et

¢) circulacdo do trafego em relacio ao centro
da cidade: Areas de parques de estacionamento [
LigacGes aos parques de estacionamento =

i) assinalar as ruas onde os parques de  p ..i0 total dntima-dos parques de-esticionamento
estacionamento, a carga e descarga de

mercadorias e o0s acessos dos veiculos | oroue de estacionamento 3 prever numa 1.* face

aos edificios devem ser sistematizados, Aparcamento em curto prazo s L

a fim de concederem maior facilidade e Aparcamenta em longo prazo e

liberdade 3 Ci,~cu|a§5|j dos veiculos: Pontos de acesso aos parques de estacionamento ¥
ii) esquematizar os meios de acesso alter-

nativos, assim como a carga e descarga: Fig. 16 — Localizacio dos estacionamentos publices
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Centro da cidade o

Estrada regional faeEnay

Estradas principais —_—

Principais percursos de ‘autocarros sesees

Fig. 17 — Estradas

e)

cintura de arruamentos adentro do centro,
a fim de facilitar a penetracio dos veiculos
nesse mesmo centro:

i) assegurar que essas cinturas (ou anéis)
sejam apenas destinadas ao fim pro-
posto, e n3o a qualquer outra espécie
de trafego;

Centro da cidade @

Areas industriais N

Estrada nacional

Estradas principais

.
Estrada regional e
Estradas importantes —

Fig. 18 — Reforgo da rede de estradas
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i) prover para que existam vias destina-
das a autocarros e acessos adequados
aos diferentes parques de estaciona-
mento,

¥) medidas adicionais de trafego:

i) considerar os meios pelos quais se po-
dem evitar cruzamentos dentro do cen-
tro da cidade e de trafego através dele;

ii} considerar outras medidas que possam
vir a ser necessdrias imediata ou futu-

Estrada urbana sxnarn
Estradas principais —
Percursos de autocarros LEELS
Parques de estacionamento P

Fig. 19 — Rede viaria no Centro

ramente, come suplemento para a cir-
culagio e o sistema de acessos viarios;

iii) assegurar que estas medidas permitam
realizar o movimento livre do transito
principal, incluindo o transito de auto-
carros e de pedes entre o centro da
cidade e as demais zonas da cidade,

Ao serem aplicadas as medidas sugeridas em a)
e f), prevé-se que o seu principal objectivo é o de
se tirar vantagem das oportunidades tendentes a
uma modificagdo (planta 4 e tendentes a evitar
o desenvolvimento supérfluo do centro da cidade.

URBAMIZACAD - Lisboa - v. 2 - n* | = p. 51775 = Jun. - 1967




Fig. 20 — Programacio (1.* fase)

Move desenvolvimento

Desenvolvimento realizado

Vias novas ou previstas

Vias contsruidas

Vias de sentido (nico

Movas ou previstas vias para autocarros
Vias construidas para autocarros
Circulacio de pedes

Movos acessos de servico pela retaguarda a prever e s
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-
" “"ﬂ -
e

*4+ e

Fig. 21 — Programacio (2.* fase)

Fig. 22 — Programacio (3.* fase)
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PROGRAMACAOD

O esquema do centro urbano exprime os objec-
tivos do plano, muitos dos quais nao podem ser
garantidos indefinidamente. O plano deve, pois,
assinalar as fases pretendidas nas principais pro-
postas. Tal medida requer mais do que uma simples
subdivisdo das propostas, apés haverem sido defi-
nidas. A aplicacdo de fases nao deve ser omitida
aguando do desenvolvimento do plano.

Os objectivos mais dificeis de atingir devemn ser
garantidos através da utilizacdo de uma série de
fases completas e, por si s, praticaveis.

O DESENHO

Este tema tratou de alguns problemas bésicos,
necessdrios a resolucdo e 3 concretizacio de um

Limite da area central

.
R

Lojas existentes Edificios plblicos

Lojas novas Indistrias de servico

Escritdrios —

Estacdo de caminho de ferro =
Percursos de servico e de auto-
CArros:

a0 longo de ruas existentes 8

Espagos livres

Caminhos e dreas de pes
- a0 Rodovias urbanas:

Paragens de autocarro

Vias principais:

a0 longo de ruas projectadas Ge existentes, alargadas

saaw

Areas de estacionamento Projectadas

sewEw

Fig. 23 — Planta de conjunte do Centro (mapa 5)
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aoc longo de ruas existentes

20 longo de ruas projectadas

existentes, nd@o alargadas

M.H LG, MT.—A Renovacio dos Centros Urbanos

centro urbano eficiente e seguro. Contudo, nio
sao apenas ideias desta natureza que permitem
assegurar muitas das qualidades de um centro ur-
bano, cuja remodelacdo se pretende tenha sucesso,

E ao pretender-se que o centro da cidade venha,
também, a ser atraente e animado, tudo dependera
dos pormenores do projecto e da sua EXPressao
volumétrica. Ora, assuntos desta natureza fario
assunto de um rovo tema. No presente tema, nao
se tentou aprofundar tais aspectos, muito embora
se tenha insinuado a sua importincia em vérias
passagens.

Um centro urbano bem tracado (ou bem elabo-
rado), s6 pode trazer resultados eficientes, se em
todas as fases do seu processo de planeamento
forem reconhecidas as necessidades do projectista,
ao qual deverd oferecer-se-lhe a oportunidade de
empregar, do melhor modo, as suas faculdades e a
sua pericia,

720}
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NOTICIARIO

DIA MUNDIAL DE URBANISMO

A escolha da cidade de Lisboa & sob o patro-
cinio do Presidente deste Centro de Estudos de
Urbanismo, Engenheiro Manuel de Sa e Mello,
realizou-se a homenagem mundial prestada anual-
mente pela importante organizagao internacional
a uma personalidade destacada do Urbanismo
Mundial demonstra — Urbanista Carlos Paollera.

Ma sessdo efectuada foram mais uma vez ine-
quivocas as demonstracdes, pela presenca dos
nomes mais respeitaveis e notdrios de entre os
profissionais do urbanismo mundial, atestados pe-
las dezenas de cartas e telegramas que, pelas
formas mais carinhosas e expontaneas, demons-
traram a sua total ades@o a esta justa homena-
gem ao urbanista Carlos Paollera.

Essa sessao solene realizou-se no Secretariado
Macional de Informagdo sob a presidéncia do
Subsecretario de Estado das Obras Publicas la-
deado pelo Embaixador da Argentina (pais de
origem do Arquitecto Carlos della Paollera fun-
dador do Dia Mundial de Urbanismo) Presidente
do Instituto de Alta Cultura, Director Geral dos
Servicos de Urbanizagéo, Presidente do Conselho
Superior de Obras Publicas, um representante do
Secretariado Nacional de Informagéo e um repre-
sentante do representante em Portugal do Dia
Mundial de Urbanismo, Engenheiro S& e Mello
que por motivo de doenca nao pode assistir &
sessdo, que leu uma mensagem do Eng. Sa e
Mello,

Apos a leitura desta seguiu-se uma comunica-
cio do Prof. Eng. Costa Lobo que, numa ligéo
extremamente clara e incisiva, abordou o tema
fundamental do Dia Mundial de Urbanismo; Urba-
nizagéao.

Sua Exceléncia o Sr. Subsecretario do Estado
das Obras Publicas, num improviso cheio de signi-
ficado, bem demonstrou as suas preocupagdes
de governante pelos problemas que constituem
afinal o fulcro do préprio movimento que é o Dia
Mundial de Urbanismo, encerrando-se assim a
Sessdo Solene.
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Seguiu-se uma visita a singela modesta expo-
sicdo que funcionou de 8 a 20 de Novembro e
onde estiveram expostos patentes os Planos Di-
rectores da Regido de Lisboa, Plano Director da
cidade do Porto, e diversos planos Sub-Regio-
nais do Algarve.
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72879 (485)
REZENDE, Eng.® M. — O Plano Director da Regiio de Lishoa.

Urbanizacio. Lisboa, Vol 2. N.° 1. P. 3 jun.— 19567,

Comegadds os estudos em 1961 por um Gabinete expressamente criado para
gsse fim visou-se a definicio do grau de desenvolvimento a dar & Regido de Lisboa
pela correccao dos wviclos da expansio desordenada dos sublrbios e arredores da
Capital, Estudou-se a valorizacdo turistica da Peninsula de Setubal pela integracac
e coordenacdo dos planos lozals de urbanizacdo. Estimando-se 1985 como termo dos
valores das variaches demograficas partindo-ze das divisbes regionais e dos sectores
de actividade. Ma reestruturacic dos aglomerados urbanos usou-se o critério de com-
bater a segregacdo social pelo fomento de actividades industriais junto das cidades
dormitérios convenientemente programacos & completados por um programa habi-
tacional. O Plano Regional propSe um aproveitamento dos recursos turisticos apoiado
um esquema rodovidrio baseado num grande anel regional em torno do estudrio do
Tejo e em que se inscrevem diversas radiais regionais. O no ferrovidrio de Lisboa
prevé uma nova circular, novas estacies de longo curso e respectiva ligacdo a mar-
gem sul do Tejo.

Contro de Estudss de Urbanismo e Habitagho Eng. Duarte Pacheco

656.7:711.4 (100)

{In: Habiter - Bruxelles - p. 34/53 - Nov. 1965)

WENHMER, Prof. B. — Proposto para a solugio dos problemas de fransito
nas cidades.

(In: Local Government - The Hague - vol. IV - n® 2 - p. 23/28 - Mar./Apr.
- 1965)

Urbanizagio — Lisboa— Vol, 2—n.* | —p Jan./Fev./Mar./Abr. - 1967

Comparando o Buchanan Report com um relatério semelhante elaborado per
técnicos alemies, conclul o autor terern ambos inferido que o uso indiscriminado de
yeiculos em certas dreas urbanas provoca congestionamentos que levardo, por forca
das circunstincias, ao estabelecimento de um eficiente e adequado uso dos transportes
colectivos & também a solucBes dristicas no que diz respeito ao trafego comercial
privado pais os estacionamentos dos veiculos particulares (geralmente dos doncs ou
dos empregados dos estabelecirmentes comerciais da zona) leva a uma sofucacio das
zonas comerciais centrais @ a uma consequente transferéncia dos fregueses das lojas
centrais para zonas menos congestionadas. O autor conclul o artigo observando que
as somas dispendidas, ainda que muito vultuosas, preservario as cidades tal como as
conhecemos, dande no entanio nascimento a uma nova forma de estrutura urbana.

Centro de Estudos do Urbenismo ¢ Habitaglo Eng. Duarte Pacheco

T11.0E3(100]

MIMNISTRY OF HOUSING AND LOCAL GOVERNMENT, MINISTRY OF
TRAMSPORT — A Renovacio dos Centros Urbanos

Urbonizagio - Lisboa - v, 2 - n® 1 = p. 51/37 - Jun. 1961

A renovacio urbana & uma expressao moderna atribuida a uma técnica j& antiga.
O desenvolvimenta e a actualizacio das construcdes e, também, de todas as dreas
mal aproveitadas, ou mesmo de todas as outras que se desenvolveram demasiada-
mente, envolvem a existéncia de uma elevada densidade construtiva, A renovacao
urbana constitui uma técnica lenta, mas continua, a0 mesmo tempo que, na sua
esséncia, reépresenta UM processo espontaneo e ocasicnal, Mo passaco, bastaria asse-
gurar que as cidades se tornassem gradualmente ajustadas as condigfes contempaora-
neas. Hoje, seb o impulic das rdpidas mutaces sociais, torna-se necessaria uma
accao mais lata e mais conscienciosa, no sentido de orientar os processos de reno-
vagao. Os problemas sip, pols, complexos, ndo se restringindo apenas as grandes
urbes, mas também aos restantes aglomerados urbanos,

A decadéncia desses centros e a sua necessidade de renovacio afectam a maior
parte dos edificagbes urbanas, Assim, este primeiro tema tratard da renovacio cos
centros das cidades, pois ¢ ai que os problemas de rencvacido se apresentam na sua

Centro de Estudas de Urbanismo o Habitagio Eng. Duarte Pacheco

T11 {469.411.16)

SCARLAT, A, — L'Equipment Socio Culfurel des Ensembles d'Habitations en
Suede.

lIn: Habiter — Bruxelles — p. 349/35 — Mov. - 1965)

Ma Suécia, pais eminentemente desenvolvido sob o aspecto social e cultural, os
problemas do equipamente social e cultural sio tratades com incidéncia muito parti-
cular nas actividades situadas no sector juvenil — sem descurar os outros grupos
etirios nomeadamente o grupo mais idoso da populagiio — por intermédio dos «clu-
bes de jovenss e da sua Integracio na sociedade. O autor descreve ainda tode o
funcionamento social das «cidades novasp particularizando enfaticamente as deseri-
coes dos equipamentos e do seu todo concluindo que «se se podem construir bairros
inteiros cam o respectiva centro comercial bem eguipado sem esquecer, como disse
]. ]. Rousseau que — se as casas formam uma vila, os cidaddos formam uma Cidade.

Centro de Estudos de Urbanismo e Habitagic Eng. Duarte Pacheco
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