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O ESTACIONAMENTO NO CENTRO
DAS CIDADES

Ministry of Housing and Local Government
Ministry of Transport

Scottish Development Department

The Welsh Office

Tal como «wA Renovacio dos Centros Urbanosw, publicade no numere 1 do
2.° volume da URBANIZACAQ, constitui este artigo a anilise ¢ estudo de um caso

tipico sobre a mesma

base fisica.

Aos autores do primeire, Ministry of Housing and Local Government @ Ministry
of Transport, juntam-se agora mais duas agéncias governativas, o Scottish Deve-
lopment Department ¢ The Welsh Office, entidades estas que pela sua projeccio
na Escécia ¢ no Pais de Gales cobrem, com a sua autoridade, todo o territério

do Reine Unido.

Este trabalho, primeirc de uma série publicada sob o titulo de «Planning Bulle-
tinsn, destina-se a fornecer informagBes e normas de boa conduta em relagio ao
planeamento e renovagio urbanos.

INTRODUCAO

1. Um sistema de circulacap rodoviaria efi-
ciente é essencial para o desenvolvimento do cen-
tro das cidades. Grande parte da vida industrial e
comercial do centro das cidades s pode ser servida
pelo automével. Nao sb aqueles que vao as compras,
como outros visitantes, desejam, a medida que
aumenta o nimero dos possuidores de carros, poder
ir e vir de automével, dispor do seu carro com faci-
lidade e ainda andar e fazer as suas compras no
centro, sem correr perigo, sem ruidos e sem os
gases de escape dos veiculos.

2. O planeamento do centro duma cidade
baseia-se largamente num esquema de comunica-
coes e trafego bem concebido. Uma integracao da
utilizacao do solo e do planeamento de transportes
& aqui mais importante do que nunca.

3. Um sistema de trafego ineficaz dificulta
o desenvolvimento dos centros das cidades tor-
nando também o ambiente desagradivel. Os engar-
rafamentos de transito custam dinheiro; e um cen-
tro congestionado com wveiculos estacionados ou
circulando muito devagar perderd boa parte do seu
atractivo para aqueles que 13 v3o, quer se trate de
operdrios, pesspas que vao as compras ou furistas.

4. Possibilidades de estacionamento adegua-
das constituem um elemento essencial para um
bom sisterna de trifego, A curto prazo, as politicas
de estacionamento e uma boa regulagido, uma boa
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ordenacao do transito, sao largamente consideradas
como o melhor meio de enfrentar o problema do
aumento, actual e iminente, do trafego urbano.
A longo prazo as politicas de estacionamento tor-
nam-se parte integrante e indispensavel do plano
de transportes e de utilizagao do solo do centro das
cidades.

5. O Relatério Buchanan (') salienta de modo
especial a importincia imediata de uma politica de
estacionamento. Esta publicacio tem em vista dar
conhecimento a todas as autoridades urbanas da
urgéncia do problema indicando-lhes em termos
praticos o que podemn e devem fazer para o resol-
ver. Os aspectos fundamentais sao j@ do conheci-
mento de todos.

Os centros das cidades comecgaram ja a sentir
os efeitos e o peso dum trafego excessivo e os
problemas de estaciomamento tornaram-se criticos.
Tais sao as consequéncias do facto de haver 10 mi-
Ihdes de wveiculos a circular nas estradas. Dentro
de dez anos o seu numero atingird o dobro e den-
tro de vinte anos o triplo.

6. Esta publicagdo («Bulletiny) incita assim
as autoridades a adoptarem para o centro das suas
cidades politicas globais de estacionamento.

('] Trifege nas Cidades H.M.5.0. 1963.
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|sto requer, antes de mais, uma acgao positiva
relativamente ao estacionamento ao longo das ruas,
pois este, se nao for devidamente controlado, im-
pede o transito, prejudica o comércio, é perigoso e
dd um péssimo aspecto. Exige igualmente que se
disponha de espago adeguado para estacionamento
em recintos especiais fora das vias, e aqui as deci-
sbes fundamentais envolvem o maior ou menor
espaco a reservar, a localizagdo dos parques para
estacionamento de automoveis e as condigbes da
sua utilizagdo incluindo as taxas. Esta publicagao
explica quais os factores que se devem tomar em
consideracdo para chegar a estas decisGes funda-
mentais, que implicam em muitos casos a neces-
sidade dum equilibrio entre consideragdes opostas.

7. Apesar de se tratar de um problema ime-
diato as medidas a adoptar devermn no entanto con-
siderar as condigbes futuras. A medida que o tempo
passa e que o trafego aumenta, a procura de esta-
cionamento intensifica-se. Quante maior for a
cidade, menor serd a probabilidade de se satisfazer
a procura total de estacionamento. Esta & a razao
pela qual, no planeamento do centro das cidades,
& necessario fazer a escolha do volume de trafego
comportavel e fazer a sua distribuigio entre o
utente a longo prazo e o utente visitante ou turista
a curto prazo, relacionando o estabelecimento dos
parques de automoveis com esta politica.

B. O governo considera a adopgao de politicas
de estacionamento eficazes pelas autoridades lo-
cais (') como parte essencial do planeamento ur-

1. POLITICA GLOBAL

Efeito do estacionamento no trifego

10. O estacionamento no centro das cidades
afecta de varias maneiras as condicges do trafego.
Em primeiro lugar, o estacionamento nas ruas reduz
a capacidade dos arruamentos centrais e dos seus
acessos. Em segundo lugar, a quantidade e o tipo
de espaco disponivel para estacionamento ao longo
da via e em recintos fora dos arruamentos afecta
a quantidade de trafego que entra na drea central.
Finalmente, a localizacdo e o arranjo do espago re-
servado para estacionamento afecta o movimento
do trafego dentro da area central.

{'} © termo sautoridade locals engloba a autoridade re-
gicnal de planeamenta onde tal for julgado conveniente.
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bano e como um passo importante para assegurar
urna utilizagdo &ptima do solo reservado para
arruarmentos. Ao considerar as propostas para con-
cessoes de estradas classificadas, o Ministro das
Comunicaces terd portanto de considerar as dife-
rentes politicas de estacionamento adoptadas pelas
autoridades locais.

9. Esta publicagao apresenta cinco partes in-
cluindo trés Anexos:

Parte | — Trata da necessidade de uma politica
global e dos seus elementos.

Parte Il — Aconselha o melhor modo de for-
mular uma politica positiva.

Parte |11l — Trata dos métodos para se conse-
guir espaco para estacionamentos.

Parte |Y — D& indicagGes relativas ao uso das
diferentes formas de estacionamento de automo-
veis no dmbito do wcontroles de desenvolvimento
urbano.

Parte V — Trata das politicas tarifdrias.

O Anexo A dé conselhos técnicos para o estudo
do estacionamento em areas centrais.

O Anexo B trata da preparagao de um esquema
de estacionamento controlado.

O Anexo C & um indice das medidas legais re-
lativas ao estaciomamento em recintos especiais
fora das ruas.

DE ESTACIONAMENTO

11. Sem um «contrdles, o estacionamento ao
longo das ruas pode levar a condicbes de transito
perigosas e a uma perda do espago necessdrio para
a circulacdo. O estacionamento ao longo da via sem
um «controler impede que se proceda a carga e
descarga dos veiculos, leva a estacionar nos dois
lados e conduz a uma séria congestao de trafego.
Muitas vezes os carros estio estacionados muito
proximo uns dos outros, dificultando a entrada ou
saida de veiculos. Tudo isto é alids nao sé dificil
como perigoso para a circulagdo e para os pedes,

12, Além disso, o espago para estaciona-
mento, sem um «contriles, n3o pode ser usufruido
por aqueles a guem deveria ser dada a preferéncia
nos interesses da cidade. A auséncia de acontroles
faz com que a maior parte do espago seja ocupado
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Fig. 1 - Estacionamento numa wia principal impedindo a circulagio e levando esta a ser desviada para arruamentos resi-
denciais paralelos.

todo o dia por utentes a longo prazo. lsto reduz
fortemente o espaco livre para o movimento diario.
Este espaco poderia ser melhor utilizado talvez se
8 ou 10 pesscas estacionassern durante periodos
curtos. Muitos destes utentes embora sendo uten-
tes por periodos longos pertencem ao trafego das
horas de ponta, isto &, sao utentes gque conduzem
05 seus carros num sentido & ida para o trabalho,
e no sentido oposto, a vinda, nas horas de ponta,
nao utilizando os seus carros nos intervalos.

13. Uma politica de estacionamento &, por-
tanto, a chave para condicoes que permitam com-
portar convenientemente o trafego que deve ter
acesso ao centro da cidade. Uma politica global de
estacionamento exige um wcontrolen da quantidade,
do tipo, localizacao, e utilizagdo do espago reser-
vado para estacionamento

Efeitos de estacionamento na zona envolvente
correspondente

14, Os wveiculos em estacionamento afectam
as zonas envolventes do centro da cidade. A sua
presenca tem um forte impacto no caracter destas

URBANIZACAD - Lisboa v 7 n

zonas & nas zonas adjacentes. O ruido e os gases
de escape dos carros constantemente a parar e a
arrancar, o especticulo dos veiculos amontoados em
todo e qualquer espaco disponivel e dos muitos vei-
culos a carregar e descarregar mercadorias para o
passeio, nas horas de ponta, sao aspectos negativos
que desvalorizam as zonas prdximas dos centros

15. O estacionamento vermn deteriorar o as-
pecto e as boas condicGes das zonas centrais de
modo mais intenso nos pontos onde ha carros esta-
cionados ao longo das ruas. Na maioria dos centros
de cidades havera certamente necessidade de auto-
rizar um cerfo grau de estacionamenfo ao longo
das ruas, pelo menos até se fazer a remodelacdo
das areas centrais; contudo, a seleccao dos locais
para estacionamento ac longo da via reguer um
estudo profundo. Competira a cada autoridade local
ver por si propria a maneira de harmonizar a exis-
téncia de boas condicoes habitacionais e de traba-
lho e a conveniéncia dos motoristas. 5e as autori-
dades quiserem atingir um bom equilibrio que sa-
tisfaca as circunstincias locais deverao controlar o
estacionamento ao longo das ruas em conformidade
com um plano global claramente definido.
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Mo Anexo B indica-se a maneira de se conseguir
o minime de inconvenientes para condutores com
o maximo de vantagens para as zonas centrais da
cidade.

16. A localizacdo e a concepgac de parques
de estacionamento fora das vias pode também ter
um certo efeito marcante nas condicdes das areas
envolventes que lhes correspondem e das areas que
é suposto servirem. Nos paragrafos 82-88 descre-
vem-se os principais factores a tomar em conside-
ragao.

17. A politica de estacionamento duma ci-
dade deve portanto tratar dos efeitos provocados
pelo estacionamento tanto no trafego como nas
condicdes gerais das areas envolventes. Qualquer
decisao afecta inevitavelmente os dois aspectos.
Por esta razao, qualquer tentativa de solugao dos
problemas de estacionamento deve ser global e
deve abranger o estudo aturado dos dois aspectos
do problema.

Mecessidade de uma politica global

18. As cidades diferem uma das outras, e os
seus problemas de estacionamento também. Algu-
mas defrontardo problemas especiais resultantes do
influxa de trafego durante os periodos de férias,
ou em dias feriados ou de mercado. QOutras esca-
parao & onda didria de trifego de ponta habitual
a ocupar todo o espago reservado para estaciona-
mento no centro da cidade, mas terao em contra-
partida uma forte procura de espago para estacio-
namento proximo das estagbes de caminhos de
ferro e autocarros. Em todas as cidades haverd, no
entanto, uma crescente necessidade de zonas para
estacionamento por periodos curtos da parte dos
gue vao as compras ou tratar dos seus negdcios.

19. Uma coisa é certa: se numa cidade nao
houver uma politica para os problemas de estacio-
namento que seja global e positiva, e se se tentar
resolver o problema aocs poucos sem o atacar a
fundo, terao de se sofrer todo o constante aumento
com impossibilidade de circulagdgo em ruas atra-
vancadas de carros parados, e ainda a constante
violacao das leis do transito. O centro da cidade
perdera qualquer atractivo; o valor da propriedade
poderd deteriorar-se e o comércio podera ser afas-
tado em beneficio de outras cidades onde vigorem
medidas de estacionamento mais eficazes.

Mo proprio interesse da cidade, uma politica
global de estacionamento nao é apenas desejavel,
mas também susceptivel de ter um efeito directo

na possibilidade de «scbrevivéncias comercial da
cidade.
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20, Cabe a autoridade local a responsabilidade
de uma politica de estacionamento que seja global
e adequada. O devido exercicio de poderes —ao
abrigo das leis que regulam o Planeamento Urbano
e o Trafego Rodoviario — para controlar o transito
e conseguir sistemas de estacionamento adequados
cormpete a cada autoridade local.

21. Todas as cidades deverdo ter uma politica
de estacionamento que seja: eficaz, para resolver
de facto e imediatamente os problemas de estacio-
namento, Uma tal politica deve ser apoiada na
obrigatoriedade dum «contréle» continuo e firme
do estacionamento; flexivel, pois os problemas de
trafego mudam, alterando-se assim toda a vida, em
zonas amplas, por qualquer remodelagdo ou evolu-
cao imprevista. O préprio centro da cidade se mo-
difica para fazer face a novas necessidades e novas
circunstancias; integrada numa larga série de outras
medidas, no campo dos melhoramentos rodoviarios,
da regulacio do triafego, nas politicas de transporte
publico, no plano de desenvolvimento das cidades e
na carta do centro das cidades e, também, onde for
conveniente, nas politicas mais amplas de frans-
porte e remodelacao das cidades ou da sua zona de
influéncia.

22. As politicas de estacionamento nao sao
no entanto apenas uma parte importante dos planos
de remodelacao a longo prazo. Podem ter um papel
extremamente importante na solucdo dos proble-
mas de trafego num futuro préximo. O aumento
de trafego na proxima década ultrapassara o ritmo
da construcio de cidades e vilas. Se as condicoes
de trafego ndo piorarem muito, as autoridades lo-
cais deverdo rever e remover as suas politicas de
estacionamento, sern perda de tempo. lsto quer
dizer que se deve conseguir nos arruamentos o es-
paco suficiente para uma circulagdo com um mi-
nimo de congestao. Tera de haver espago para a
entrada e a saida dos passageiros, e sera necessario
controlar o espaco destinado a estacionamento pela
limitagdo do tempo e por meio de taxas.

Finalidade duma politica de estacionamento
23, As mais urgentes medidas a tomar sao:

a) Para um fluxo de traftego eficiente
deve decidir-se:

i) onde e quando n3o pode haver es-
tacionamento sen3o para entrada e
saida de passageiros;
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ii) onde e quando se deve admitir a
paragem sO para carga e descarga
de mercadorias;

iii) onde e quando deve admitir-se o
estacionamento na via publica em-
bora com um «acontroles pelo li-
mite de terpo e pelo preco.

b) Arranjar parques de estacionamento
fora dos arruamentos.

c) Controlar os parques particulares de
estacionamento a fim de:

i) garantir a existéncia de espagopara
estacionamento de wveiculos wem
exercicion ('), isto é no decurso
das operacoes de carga e descarga,
por exemplo, em que sdo utiliza-
dos, nos edificios especialmente
destinados a determinadas activi-
dades.

ii) Limitar em alguns casos o espago
de estacionamento para wveiculos
«nao em exercicior estabelecidos
por iniciativa particular.

d) Adoptar uma politica de precos ade-
quada, de maneira a assegurar uma
utilizacao eficiente do espaco dispo-
ponivel.

24, |sto nao significa gue se deva aplicar uma
politica uniforme para todos os centros urbanos.
O nivel da necessidade da procura de estaciona-
mento na via publica em relagio ao espaco dispo-
nivel determinara o tipo e o grau de «controles ne-
cessarios. No caso da procura nao ser grande, sera
suficiente restringir o tempo de espera nos pontos
em que isto é indicado: ros centros urbanos maio-
res, onde a procura é em geral mais intensa, os li-
mites de tempo deverdo ser provavelmente garan-
tidos por dispositivos de contagem (parcometros)
do tempo, sendo as taxas reguladas de maneira a
harmonizar a procura e a oferta. Em cada localidade
devem as autoridades estabelecer o grau e o tipo
de wcontroles apropriados, e dado que havera sem-
pre novas necessidades de estacicnamento na maio-
ria das localidades, o sistema de «contrélen devera
ser constantemente revisto e adaptade. Além do
wcontrbles do estacionamento ao longo da via pu-

(') Esta expressiao esta definida nos pardgrafos 39 o 40.
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Fig. 2 - Estacionamento excessive num arruamento residen-
cial. O weiculo & direita esti em posicdo perigosa

blica ha necessidade de dispor de espago para esta-
cionamento fora da via publica.

Caracteristicas dos diferentes tipos de estacio-
namento
25. Uma politica de global estacionamento
tem que ser estabelecida dentro duma clara avalia-
cao das caracteristicas proprias das diferentes for-
mas de estacionamento. As duas formas principais
de estacionamento — ao longo da via e fora da
via — compreendem quatro tipos diferentes: o es-
tacionamento livre ou controlado ao longo dos
arruamentos e o espago para estacionamento pu-
blico e particular fora dos arruamentos. Os aspectos
mais importantes que importa nao esquecer refe-
rem-se as conveniéncias dos diferentes tipos de
utentes, as maiores ou menores possibilidades de
wcontrbles e aps efeitos nos outros tipos de utentes
da via.
26. 0O livre estacionamento ao longo da via é
sermn dlivida a forma que mais convém ao motorista

Fig. 3 - Boas condices de estacionamento num arruamento
residencial
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Fig. 4 - Belo arruamente residencial duma pequena cidade
cheio de carros de empregades que vivem fora da
cidade ¢ que nela trabalham e utilizam os seus carros
durante as horas de ponta

gue consegue um lugar. No entanto, como ja foi
dito, este sistema nao faz a devida discriminacao
dos diferentes tipos de utentes e dificulta uma boa
circulagdo, sendo assim, na realidade, a maneira
menos eficaz de oferecer possibilidades de estacio-
namento onde a necessidade e a procura se fazem
sentir mais intensamente.

27. Estacionamento controlade ao longo da
via, Vai da simples restricao dos tempos de paragem
em determinada zona de determinado arruamento
até ao acontriles global em toda a extensao de to-
dos os arruamentos, NuMma area mais ou menos vasta,
Aqgui, econtroles global quer dizer escolher quais os
pontos em que os veiculos devem ou nao devem
estacionar, por quanto tempo e em gue altura do
dia o podem fazer no caso afirmativo, e qual a taxa
a pagar. Significa também fazer oz regulamentos e
as posturas municipais e ainda informar devida-
mente o5 condutores.

Fig. 5 - Arruamento largo com espace para uma boa circula-
cdo ¢ para estacionamento de veiculos
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28. Tal como o espago para livre estaciona-
mento na via, o espago para estacionamento contro-
lado na via é do maior interesse para o utente.
O simples limite de tempo € |3 suficiente para um
movimento capaz de garantir que haja gquase sem-
pre algum espacgo disponivel. No entanto é frequen-
temente necessdrio cobrar uma taxa cujo nivel
possa dar esta garantia de forma mais segura. Pela
aplicacac de limites de tempo pode dar-se a prio-
ridade aos utentes conforme o tempo de estaciona-
mento, isto &, pode dar-se a preferéncia acs utentes
por periodos curtos ou medios e nao aos utentes
por periodos longos, com a duracao do dia inteiro,
O wcontroley também se pode fazer relativamente
ao espago ocupadeo por cada veiculo estacionado e
pelo espaco disponivel para carga e descarga.

29, Os parques publicos de estacionamento
(isto & geralmente parques para servigo publico
pertencentes as autoridades locais ou a empresas
particulares) trazem em geral menos vantagens
para os utentes do gue as possibilidades de estacio-
namento na via. Podem, no entanto, servir todos os
tipos de utentes e sdo aceitaveis para aqueles que
devem estacionar durante todo o dia no mesmo
ponto.

30. A localizacdo e o maior ou menor espaco
disponivel podem ser controlados directamente no
caso dos parques municipais ou indirectamente pelo
acontrolen do projecto e planeamento dos parques
pertencentes a empresas particulares. Podem tam-
bém controlar-se as taxas e os limites de tempo
nos parques publicos. Se se dispuser dum ndmero
suficiente de pargues publicos, é possivel conse-
guir-se algum «controles das zonas particulares de
estacionamento disponiveis, pois os niveis das taxas
e dos limites de tempo impostos nos arruamentos e
nos parques publicos influirdo na actividade das
empresas particulares,

31. 0Os parques de estacionamento do tipo de
garagens de varios andares ou subterrdneos podem
ser muito caros. Mo entanto, com taxas razoaveis,
integrando o pargue de estacionamento em edifi-
cios utilizados para outros fins ou entdo combi-
nando ambas as formas, podem conseguir-se gara-
gens que sejam rendosas.

32. O moentante das despesas de capital pelos
municipios pode ser reduzido se se convidarem os
particulares a participarem na construgdo de gara-
gens em sociedade com os municipios. |sto deve no
entanto ser feito de maneira a ndo ser prejudicada
a politica municipal de estacionamento, pela perda
do «contréles de boa parte desta. As decistes rela-
tivas ao tamanho e a localizacao dos parques parti-
culares de estacionamento devem estar dentro do
plano geral dos espagos de estacionamento.

URBANIZACAD - Lishoa - v, 2 - n* 3 - p. 169/218 - Dez, - 1967
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33. Os recintos particulares para estaciona-
mento fora da via, que sdo agora condigdo ne-
cessdria para a aceitagao de projectos de novos
arranjos, e se destinam a serem utilizados pelos
moradores nessas zonas, fém as mesmas limitagoes.
Sio interessantes para todos aqueles que os podem
utilizar, mas so6 podem ser controlados na sua fase
de projecto e construgac. Nao ha «controles publico
algum das taxas cobradas pela utilizagao do parque
e o trafego de ponta tem acesso ao centro das
cidades. Isto pode destruir as tentativas para har-
monizar a totalidade do espaco para estaciona-
mento no centro das localidades com a capacidade
do sistema rodovidrio que as serve.

34 Além disso o espaco em recinfos partfi-
culares para estacionamento nao estad ao dispor de
todos os utentes e pode no entanto estar por ocupar
durante boa parte da semana — como por exemplo
os fins de semana e as noites— em que a procura
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& apesar de tudo muite intensa, Pode assim sair
mais caro em terreno e em verbas gastas, do que o
espago publico para estacionamento. Podera no en-
tanto haver vantagem numa maior utilizagao pu-
blica de parques particulares. Dao-se algumas su-
gestdes no paragrafo 92.

35. Esta descricao breve das caracteristicas
dos 4 tipos de zonas de estacionamento sublinha a
necessidade de arranjos globais para estaciona-
mento incluindo um «contrdley do estacionamento
ao longo da via, o estabelecimento de espago publico
disponivel para estacionamento com boa localiza-
cio e em grande parte sob «controles directo dos
municipios e incluindo também as zonas necessa-
rias para estacionamento de veiculos wem exerci-
cion em desenvolvimento, e a limitagcao do espaco
necessario para veiculos «ndo em exercicio» em de-
terminados casos.

2. COMO RESOLVER O PROBLEMA

36. Ao pdr em pratica a sua politica de esta-
cionamento propria devem as diferentes autorida-
des municipais:

a) distinguir claramente o espago relativo as
zonas de estacionamento residenciais, as zo-
nas para veiculos «em exercicio» e as zonas
para veiculos que «nao estao em exercicio

b} calcular a utilizagdo presente e a procura
futura do espaco para estacionamento —

existente e previsivel;

avaliar a possivel oferta de espaco disponi-
vel e até que ponto este sera susceptivel de
ser aumentado;

d) relacionar, harmonizar, o espago oferecido
corn as condicoes do meio e com as capaci-
dades futuras dos arruamentos existentes

que trazem trafego para o centro;

fixar a extensdo do espago para estaciona-
mento disponivel, quais os utentes que dele

disporao, e quais os limites de tempo a fixar;
f) resolver onde serdo estabelecidas as zonas

para estacionamento, e quem as vai criar;

avaliar as despesas para a criacao dessas
Zonas;

gl

h)

resolver qual o preco a cobrar pelo estacio-
namento.
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Principais tipos de espaco para estacionamento

37. Ao elaborarem as suas politicas, devem as
autoridades locais distinguiur logo de entrada, os
trés principais tipos de espago para estacionamento
necessarios nas zonas centrais: espaco para veiculos
em exercicio, para veiculos n3o em exercicio e
espaco em recintos residenciais. Devem tam-
bém decidir qual a possibilidade de satistazer a
procura provavel para cada tipo, a luz das condi-
gbes proprias, em cada caso.

38. Estas categorias de estacionamentc nao
se deverm confundir com as duas categorias de
trafego facultativo e essencial. O trafego &
essencial na medida em que a utilizagao dum
veiculo é necessaria ao exercicio duma actividade
comercial ou dum negocio, e & facultative na
medida em que naoc & necessdrio fazer o percurso
de carro. Por exemplo. é indispensavel a vida
comercial dos centros das cidades haver pessoas a
fazer compras nestas zonas centrais; no entanto
variam de cidade para cidade as zonas de estacio-
namento que sd0 necessarias para que os compra-
dores se desloguem de carro.

39. Zonas para estacionamento de veiculos
wem exercicion, Ocupam o espago que € necessario
para carros e outros veiculos que regular e neces-
sariamente sao utilizados no exercicio de uma de-
terminada actividade que se pratica em determina-
dos edificios e a ele destinados. Compreendem o
espago para veiculos de carga (comerciais), que
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venham entregar mercadorias ou que as venham
receber, espago para carga e descarga, e para en-
trada e saida de passageiros. Nao compreendem no
entanto o espaco destinado a wveiculos que estao
armazenados ou prontos para servico, a nao ser nos
casos em que isto & necessario como parte da acti-
vidade comercial praticada dentro do edificio.

40. As zonas para estacionamento de vei-
culos «ndoc em exercicion» ocupam o espaco neces-
sario para o trifego que n3o tem necessidade de
estacionar sempre e regularmente nos mesmos edi-
ficios. Sao de dois tipos: para estacionamento por
periodos longos e para estacionamento por periodos
curtos. Os primeiros correspondem principalmente
aos parques que servermn aqueles que vém todos os
dias trabalhar no centro das cidades. Os segundos
servem muites daqueles que vém fazer compras,
visitas de negdcios, visitas turisticas e em muitas
outras circunstancias que exigem visitas ao centro
das cidades. Mas a caracteristica da necessidade
de zonas para estacionamento dos veiculos «nac
em exercicion (gquer no trafego wessencial» quer
no trafego «facultativos) reside no facto do espago
para estacionamento ndo dever ser necessariamente
no proprio edificio em que decorre a actividade do
utente.

4]1. As =zonas «aresidenciaisn correspondem
para recolha dos carros daqueles que vivem no
centro das cidades, e para estacionamento dos
carros pertencentes aos que as vem visitar ou dos
carros em que se |hes faz a entrega de artigos ou
mercadorias.

Avaliacio das necessidades actuais e procura

futura

42, As procuras de espago de estacionamento
residenciais e para veiculos «em exercicion nas zo-
nas centrais das cidades devem ser avaliadas con-
forme as necessidades de cada edificio. E no en-
tanto importante que o espaco para estacionamento
de veiculos «ndo em exercicios seja citado de har-
monia com as necessidades das areas centrais das
cidades no seu conjunto. Os centros das cidades
sao um conjunto de actividades vérias, ligadas entre
si @ de diferentes utilizacbes do solo. A procura de
espacos para estacionamento é excessiva para as
disponibilidades existentes e 0 mesmo espaco serve
os diferentes utentes de varios edificios ou para as
diferentes formas de utilizac3o do espaco para es-
tacionamento conforme as ocasides. Parece cada
vez mais provavel que, de futuro, s6 as cidades mais
pequenas venham a oferecer possibilidades de esta-
cionamento gratis e sem restricdes a todos os uten-
tes. A procura de espaco para estacionamento para
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veiculos «n3oc em exercicios devera ser controlada
por taxas devidamente estabelecidas.

43, O primeiro passo gue as autoridades locais
devem dar no sentido duma boa politica de estacio-
namento deve consistir numa avaliagao correcta do
espaco realmente ou potencialmente disponivel fa-
zendo a comparacgao com a utilizagdo real do espago
existente para estacionamento. O Anexo A da
indicactes para um estudo do estacionamento nas
areas centrais urbanas,

44. E problema mais dificil prever a neces-
sidade, a procura futura de espacgo para estaciona-
mento. Nas cidades maiores a avaliagac exacta das
exigéncias de estacionamento por periodos longos
devera fazer parte de todo o estudo global de trans-
portes e utilizacao do solo. Entretanto a totalidade
ou parte dos factores a seguir apresentados deverao
ser considerados, conforme as circunstancias:

a) numero sempre crescente de proprietarios
de veiculos;

b) a maior utilizagdo dos carros para ida as
compras. Isto sucedera até pelas novas mo-
dalidades de se fazerem as compras (por
exemplo com uma ida semanal as compras
de carro) e também pelo facto de um nu-
mero cada vez maior de familias virem a
possuir dois carros;

c) impossibilidade de estacionamento corres-
ponde a uma procura de espaco para esta-
cionamento que aparecera a medida que se
conseguirem facilidades e que os utentes
potenciais, actualmente afastados pelas di-
ficuldades existentes, encontrarem possibi-
lidades de estacionamento;

d) aumento da capacidade dos arruamentos
gue conduzem ao ceniro das cidades tor-
nando possivel o seu acesso a um maior nd-
mero de carros;

e) possibilidades de dispor do transporte pu-
blico, previstes e palitica;

t) maior drea ocupada por pavimentos de vias
nas zonas centrais em remodelagio:

gl Alteracdes nos motivos de atraccao nas
areas remodeladas e alteracdo do niimero de
utentes potenciais em consequéncia de se
estabelecerem novas indlstrias e/ou dos
planos de realojamento nas zonas de in-
fluéncia.

45. Compete as autoridades municipais ava-
liar a maior ou menor importancia destes factores.
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Fig. 6 - Reducio dos ecfeitos do estacionamento na drea envolvente e facilitacio da passagem das correntes de trifego
pelo estacionamente ao longo dum s6 lado da wvia

Mo entanto, a parte as condicoes locais, o numero
sempre maior de proprietdrios de automoveis leva
a pensar que, se nao se estabelecesse nenhum wcon-
troles, a procura de espaco para estacionamento
adequado e livre nas ireas centrais urbanas acaba-
ria por atingir proporgbes virtualmente ilimitadas
em todas as cidades. Mao seria possivel satisfazer
plenamente essa procura nem mesmo seria bom
satisfazé-|a.

Espaco disponivel

46. Deve ser avaliado o espaco para estacio-
namento j& ou potencialmente no centro das cida-
des. Este estudo deveria englobar todo o espaco
disponivel nas ruas centrais das cidades e nas ruas
das dreas adjacentes & também todo o espaco dis-
ponivel nos recintos publicos e particulares. As
autoridades municipais terdp toda a facilidade de
dispor das informacdes necessirias em especial
onde os planos de remodelacio estiverem ja adian-
tados.

Capacidade dos arruamentos

47. Em geral nao deve o espaco para estacio-
namento disponivel ser tal que o trafego de acesso
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as respectivas zonas de estacionamento ou de re-
gresso dos mesmos venha a exceder a capacidade
dos arruamentos que servemn, ou estao projectados
para servir, o centro das cidades. Dado que a maior
parte do trafego de «ponta» (pendular) se concen-
tra nas horas de ponta da noite e da manha, quanto
mais espago houver para este trafego, menor sera
o espaco total disponivel no centro da cidade sem
sobrecarregar a rede rodoviaria durante as horas de
ponta.

48. Ma pratica, o harmonizar o estabeleci-
mento de espaco para estacionamento com a capa-
cidade dos arruamentos vai trazer graves problemas
as autoridades municipais que terdo que fazer es-
colhas dificeis. Nem todos os arruamentos de
acesso serdo sobrecarregados ao mesmo tempo, mas
a criacado de qualquer nova zona de estacionamento
vai conduzir sempre a um aumento do velume de
trafego tanto nas vias onde ja se verificam fend-
menos de congestdo, como naguelas com capaci-
dade mais que suficiente. A regulagao, a ordenagac
do trafego permitira melhorar a situacao, mas de-
vermn no entanto estudar-se muito cuidadosamente
as vantagens e as desvantagens que podem advir
para as cidades pelo facto de se arriscarem uns
certos fendmenos de congestao, na resolugaoc das
dificuldades de estacionamento. Os paragrafos 48
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Fig. 7 - Estacionamento dum wveiculo de servico publico que impede o trinsito dos outros veiculos

e 50 e a planta n." 12 do Anexo A ilustram estas
consideracdes com um exemplo pratico.

49. Os pargques de estacionamento fora da
via, devern estar localizados suficientemente perto
das principais correntes de trafego, mas ndo devem
no entanto ser localizados onde o trafego de ida
e de volta seja impossivel sem engarrafamentos.
Os acessos devern estar tanto guanto possivel longe
dos cruzamentos e devem ser concebidos de ma-
neira a corresponderem a categoria dos cruzamen-
tos de capacidade equivalente. 56 deve haver
acesso directo das vias principais para os parques
guando a capacidade de entrada e de saida pode
abranger a corrente das pontas da manha e da
noite nos parques mais utilizados pelos utentes das
wpontasy. Poderdo reduzir-se algumas dificuldades
se houver acessos também a um certa distancia da
via principal, tornando assim possivel uma certa
dispersao do trafego.
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Distribuicao do espaco
para estacionamento

50. As necessidades de espaco para veiculos
wem exercicionw devem ser resolvidas completa-
mente para que nao sejam afectadas as actividades
exercidas no centro das cidades. E essencial que se
recervem os devidos espacos para estacionamento
de veiculos «em exercicios na remodelacao e em
todos os arranjos urbanisticos dos centros das cida-
des. E absolutamente indicado que os servicos de
planeamento exijam o respeito destes espacos para
autaorizaremn qualguer projecto. Muitos servicos de
urbanizacdo fazem ja isto mas nem sempre distin-
guem entre espago para veiculo «em exercicio» e
espaco para veiculos «nao em exercicio». E impor-
tante fazer esta distingcap para assegurar a reserva
do devido espaco para estacionamento em exercicio
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de respectiva actividade. Os prés e contras do
wcontroles do planeamento para se conseguir es-
paco para estacionamento de veiculos «ndao em

exercicior discutem-se pormenorizadamente na
Parte 4.
51. Evidentemente que a reserva de espaco

para estacionamento considerada como condigdo
para a aprovagao de projectos sé é possivel quando
se efectua uma remodelacao. Em muitos dos traba-
lhos de urbanizacao realizados nao se reserva es-
paco algum para a acomodagao de espaco para esta-
cionamento de wveiculos em exercicio; os arranjos
sio frequentemente deficientes e deveriam ser de-
vidamente completados para um bom funciona-
mento da zona central das cidades. Sera talvez pos-
sivel levar os proprietarios a criar zonas para esta-
cionamento de veiculos «em exercicion, ou dar aos
veiculos o acesso aos terrenos situados por tras dos
edificios & existentes onde n3o esta em projecto
fazer nenhuma remodelacdo. Se assim nao for de-
verdo as autoridades considerar a reserva de espago
para estacionamento ao longo da via destinada aos
veiculos em exercicio. a determinadas horas do dia,
embora nas horas de ponta deva ser completamente
suspensa a entrega de mercadorias.

52. Estacionamento de veiculos «ndc em
exercicion — Parte do trafego essencial (por exem-
plo veiculos de entrega) ocupa espago de estacio-
namento para veiculos em exercicio (por exemplo
carros dos representantes de wvendas), mas outra
parte que pode igualmente utilizar o espaco publico
para estacionamento. A necessidade de espaco para
estacionamento de veiculos «ndo em exercicios,
para o trafego essencial deve ser satisfeita pelo
estabelecimento de limites de tempo adequados e
de taxas nos locais publicos para estacionamento.
Os problemas dos limites de tempo e das taxas sdo
tratados na Parte 5 e no Anexo B. Mas, de longe,
a maior procura de espago para estacionamento
no centro da cidade provém dos que vao as com-
pras e dos utentes das horas de ponta e a decisao-
-chave a tomar por cada autoridade local consiste
em ver até que ponto € conveniente e praticavel
satisfazer esta procura.

53. Os qgue vao as compras 5ao a propria vida
do centro da cidade. Torna-se cada vez mais evi-
dente que as cidades que nao apresentam facili-
dades de estacionamento adequadas e comodas para
aqueles que vao 4s compras —e isto refere-se
especialmente a grande ida semanal as compras,
nos sabados de manh3d — perdem os seus clientes
a favor das cidades que |hes oferecem essas facili-
dades. Assim, todas as cidades desejardo poder
satisfazer o mais possivel a procura de estaciona-
mento da parte dos compradores dos sabados. Isto
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nao quer dizer, no entanto, que se tenha de dispor
de espaco de estacionamento para os que vao as
compras, dentro dos recintos, ou ao longo das ruas
proximas das proprias lojas. Este espaco devia ser
oferecido tanto quanto possivel em parques de esta-
cionamento de automéveis, fora dos arruamentos,
situados a uma distincia das lojas susceptivel de
ser percorrida a pé, e controlado por limites de
tempo e taxas que fazem uma discriminacao a
favor do estacionamento por periodos curtos,
0 Anexo A explica como se pode resolver o pro-
blema da criacdo de espago de estacionamento des-
tinado aqueles que vao as compras no contexto do
plano no centro da cidade.

54. Utentes das horas de ponta. Sera possivel
para algumas cidades abarcar um volume conside-
ravel de utentes do trafego de ponta. Nas cidades
onde os escritorios estao situados de tal modo que
a procura de espaco de estacionamento nao seja
excessiva da parte dos utentes habituais das pon-
tas e da parte daqueles que vao as compras, e onde
a capacidade rodovidria comporta a grande quan-
tidade de trafego das horas de ponta, podem-se
tomar medidas para o estacionamento durante todo
o dia, quer por meio de parcometros para periodos
longos nas ruas, quer — de preferéncia — atraves
de parques de estacionamento publicos fora dos
arruamentos. O estabelecimento de espago para
estacionamento dos utentes das pontas nos proprios
edificios de escritérios onde trabalham é a maior
parte das vezes dispendioso e leva ao congestiona-
mento do trafego. Este assunto é tratado na Parte 4,
onde se explicam pormenorizadamente seus incon-
venientes,

55. Ma maior parte das cidades tanto os uten-
tes das pontas como os compradores lutam pelo
mesmo espaco de estacionamento. Assim, ao deter-
minar as prioridades de estacionamento de veiculos
nao em exercicio, as autoridades locais nao terao
talvez outra alternativa sendc optar a favor dos
que vao as compras, de preferéncia a optar pelos
utentes das horas de ponta.

Estes Gltimos tém que se resignar a ir até ao
centro da cidade com um meio de transporte pu-
blico, visto nao poderem ir de carro. Tanto os uten-
tes que vao as compras como os turistas sao menos
obrigados a utilizar um meio de transporte publico.
Como ja foi sublinhado, se nao tiverem a possibi-
lidade de estacionar proximo do local do seu des-
tino muitos ir3o para outro lado fazer compras ou
resolver os seus negocios com prejuizo do desen-
volvimento da cidade em causa. Serd, assim, pro-
vavelmente necessario que muitas cidades tomem
medidas de estacionamento que déem primazia aos
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visitantes por periodos curtos e nao parcantes por
todo o dia.

56. Uma politica global de estacionamento
pode provocar uma restricdo na quantidade de tra-
fego que entra no centro das cidades e aumentar
a procura do sistema de transporte publico. Talvez
surja a necessidade de melhorar os servigos de
transporte publico e alterar os hordrios de modo a
transportar aquelas pessoas — na sua maioria uten-
tes habituais das pontas — que sdo impedidas de
se deslocar de automaével directamente até ao cen-
tro da cidade. E da maior importancia que exista
a mais intima colaboracao entre autoridades locais
e autoridades de transporte publico a fim de se
assegurar que o sistema de transporte publico possa
fazer face as exigéncias.

57. O espaco para estacionamento residencial
pode constituir presenternente um aspecto secun-
dario na procura total de espago para estaciona-
mento nos centros, mas pode assumir realmente
uma importancia crescente no futuro & medida que
os centros das cidades vao sendo remodelados e a
vida se torna neles mais atraente.

58. A necessidade de espago que os residen-
tes tém para estacionar ou arrumar Os SEUs carros
em garagens ou em parques nac deve ser Menos-
prezada. Em qualquer novo desenvolvimento resi-
dencial no centro ou na zona a este adjacente deve
existir a quantidade média de espaco de estaciona-
mento correspondente a um automdvel por cada
fogo conforme recomenda bem «Homes for today
and tomorrow» — relatérioc do Central Housing
Advisory Sub-Commitee (Subcomité Central Con-
sultivo do Alojamento) sobre os niveis deste. Tal
medida pode realmente ser dispendiosa mas seria
falta de visao ndo a tomar. (Tem-se argumentado
por vezes que se nao se conseguir espaco de esta-
cionamento para os automoveis daqueles que resi-
dem nos centros das cidades, estes desinteressar-
-se-30 de os comprar, o que contribui para reduzir
o triansito no centro da cidade. Pelo contrério. &
mais provavel que as pessoas se desinteressem com-
pletarnente de viver no centro da cidade.)

59, Pode também ser necessirio dispor do
espaco para estacionamento dos veiculos de entrega
e de servico, especialmente nos centros das cidades
onde o seu estacionamento prolongado no exterior
de blocos de andares causam engarrafamentos em
ruas movimentadas. Nao ha necessidade de dispor
de espaco especial para carros pertencentes a pes-
soas que visitam os residentes. Este € o tipo de
estacionamento para veiculos ndo em exercicio.
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60. Tal como acontece com o estacionamento
de veiculos em exercicio, o problema de fornecer
espaco suficiente para estacionamento residencial
& mais dificil nas zonas residenciais existentes no
centro das cidades ou adjacentes a ele. Nestas areas
mais antigas quase nao ha garagens e geralmente
nac se encentra nelas qualquer espaco para as
construir. Nos locais onde é impossivel conseguir
espaco para estacionamento fora da via publica a
uma distancia facil de percorrer a pé, as autori-
dades locais devem considerar até que ponto sera
Gtil aos residentes reservar-lhes espago para esta-
cionamento, ao longo das vias.

61. Nas zonas onde o espago para estacio-
namento ao longo das vias excede a procura de
estacionamento por periodos curtos e médios e
onde o espago fora da via é inadequado, as auto-
ridades locais podem providenciar no sentido de
dar preferéncia aos residentes na distribuicdo desse
espaco a mais. Para tal podem utilizar-se parco-
metros para periodos longos e locais autorizados
para estacionmento gratuitos. O residente, estando
«ja no localy tem de inicio uma vantagem sobre
os possiveis utilizadores de espago para estaciona-
mento assim disponivel. Outro meio possivel con-
siste num sistema de licencas de estacionamente
concedidas a cada residente gratuitamente ou a
troco do pagamento de uma taxa. Um sistema deste
género esta a ser explorado actualmente pelo mi-
nistro dos Transportes a fim de se esclarecer se
esta é uma maneira praticavel de dar prioridade aos
residentes. A imposicdo do pagamento de uma taxa
sobre o espago para estacionamento de residentes
pode ser necessdria como um meio de racionar o
espaco disponivel nos locais onde a procura excede
a oferta.

62. Conclusdes gerais — Das diferentes fases
da elaboracdo de uma politica de estacionamento
acima delineadas, quatro pontos principais sdo de
sublinhar. Primeiro, a gquantidade total de espago
disponivel para estacionamento deve estar em har-
monia com a capacidade das vias a fim de compor-
tar o trafego que origina. Em segundo lugar, as
necessidades de estacionamento para veiculos em
exercicio devem ser completamente satisfeitas. Em
terceiro lugar, ao distribuir o espaco para estacio-
namento disponivel para os outros veiculos, deve
dar-se prioridade as necessidades do trafego essen-
cial pelo estabelecimento de limites de tempo ade-
quados e taxas. Em quarto lugar, ao repartir qual-
quer espaco para estacionamento restante, deve
dar-se preferéncia aos parcantes por periodos
curtos.
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3. METODOS PARA DISPOR DE ESPACO PARA ESTACIONAMENTO

63. Esta parte descreve as diferentes manei-
ras de se dispor de espaco para estacionamento
— estacionamento autorizado ao longo das ruas;
parques de estacionamento das autoridades locais
(municipais); parques comerciais para estaciona-
mento; parques de estacionamento em edificios de
empresas comerciais.

A forma melhor de estacionamento & a dos
parques bem localizados, fora dos arruamentos,
mas em muitas cidades & necessario também o
estacionamento ao longo das vias.

64. Estacionamento ao longo das ruas

Munca serd de mais acentuar gue na maior
parte das cidades a autoridade local tera de manter
um «contréles rigide do estacionamento nas ruas
da zona central. A melhor maneira de se conseguir
isto & pondeo ern pratica esquemas de estaciona-
mento controlado ao abrigo das Leis do Trafego
Rodovidrio. O Anexo B da informacoes socbre o
modo de funcionamento destes esquemas, sobre
os poderes legais competentes e sobre o seu por-
menorizado planeamento.

65. Ha trés processos de controlar a utiliza-
cao do espaco reservado para estacionamento por
periodos de tempo limitado:

a) a imposigao de limites de tempo com uma
sinalizacdo apropriada indicando os locais
de estacionamento disponiveis e as restri-
coes;

b) a utilizagdo dos discos de estacionamento;
c) a utilizagdo de parcometros.

66. Zonas menos movimentadas

Malguns locais obtém-se um «controles ade-
quado pela autorizagao de estacionamento gratuito
com os devidos limites de tempo, cabendo aos poli-
cias e aos agentes de transito levar os utentes a
obedecer sem recorrer ao auxilio de parcometros
ou discos. Este processo pode ser eficaz nos locais
onde o espaco total para estacionamento disponivel,
tanto ao longo dos vias, como fora delas, é sufi-
ciente para satisfazer a procura e onde aquele que
estaciona nao tem grande dificuldade em deixar o
seu carro perto do ponto onde quer ir e aproxima-
damente pelo periodo de tempo que quer. Meste
caso o incentivo para exceder os limites de tempo
é pequenoc e n3o é necessario grande esforco para
cumprir. Mas 3 medida que aumenta a pressao da
procura, o esforgo para conseguir a obediéncia aos
limites cresce repentinamente, até se tornar exor-
bitante, desde que se ndo utilizem os discos ou
parcometros,

67. Onde o congestionamento é maior

Mos centros das cidades, onde ha uma grande
procura de estacionamento em relacdo ac espaco
disponivel, o espaco reservado ao estacionamento
pode ser utilizado de maneira éptima Unicamente
pela garantia de se dar a prioridade ao estaciona-
mento por periodos curtos. Para assegurar um

Figs. 8 ¢ 9 - Resultados da utilizagio de parcometros num largo de Londres
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Figs. 10 e 11 - Exemple de como um lote antes desaproveitado (em cima) pede, conservados alguns des aspectos que
o tornavam aprazivel, transformar-se num local de estacionamento (em baixo), sainde embelezado o seu aspecto urbanistico
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grande movimento na utilizacdo do espaco reser-
vado ao estacionamento devem estabelecer-se limi-
tes de tempo que devem ser estritamente observa-
dos. A melhor maneira para conseguir isto & atra-
vés do emprego dos parcémetros (contadores de
tempo de estacionamento). 5e bem que o custo
inicial do estabeleciments duma area controlada
por parcometros possa ser consideravel, as receitas
cobrem geralmente as despesas de instalacao e de
exploragao, ao mesmo tempo que proporcionam
uma contribuicdo para os custos dos parques de
estacionamento fora das ruas.

68. Os parcometros sao melhores do que
qualquer outro método, porque trazem vantagens
a seguir indicadas:

a) sao mais faceis de controlar porque forne-
cem uma indicacao automatica do tempo e
exigem menor nimero de pessoal de fisca-
lizacdo, para o mesmo grau de wcontroles;

b) indicam ao condutor onde pode estacionar
g fazem-lhe lembrar que se enconfra numa
zona de estacionamento controlado;

¢) permitem uma maior flexibilidade dentro
de uma zona — os limites de tempo e taxas
podem variar de acordo com a oferta e a
procura de cada regiao;

d) o pagamento pelo estacionamento ao longo
das vias fomenta a utilizacdo de pargues de
estacionamento fora das vias; estimula a
sua criacao por particulares;

e) a receita do sistema cobre geralmente as
despesas de instalacio e de fiscalizacao.

69. A alternativa do emprego de discos é
muito menos eficaz. S3o fornecidos gratuitamente
em garagens, agéncias de publicidade, tabacarias e
armazéns, e o facto de poderem ser adquiridos por
um grande nUmero de pessoas nao ajuda de ma-
neira alguma o wcontroles da procura de espago
de estacionamento. Os discos dao lugar a maior
nimero de transgressdes, como por exemplo o esta-
cionamento sem disco ou a utilizagao incorrecta
destes. Mao permitern que o limite de tempo varie
de um parque para outro, sendo assim o «controles
menos flexivel do que com os parcometros.

Por outro lade, os discos podem ser concebidos
de maneira a dar periodos de tempo variaveis no
mesmo local de estacionamento, como por exemplo
um periodo de estacionamento mais longo a hora
do almogo, se se desejar.

70. Assim, o emprego dos discos & inadequado,
nos centros das grandes cidades, onde a pressao da
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Fig. 12 - Aspecto de um parque de estacionamento melho-
rade com arvoredo

procura de estacionamento € enorme. Podem ser
bastante eficazes em cidades mais pequenas, desde
gue a procura de estacionamento nao exceda gran-
demente o espago disponivel e especialmente onde
— como por exemplo numa cidade de mercado da
provincia — o grosso da procura surge numa zona
restrita da cidade com uma utilizagdo razoavel do
espaco para estacionamento.

71. Como levar ao cumprimento

O estacionamento controlado, para resultar efi-
caz e justo, tem também que ser devidamente
posto em wigor, e deve-se sempre consultar a
policia.

A execucado deste «controles vai normalmente
criar problemas, especialmente nos locais em que
o «controlen é global. lsso depende, no entanto,
em grande parte, do tipo de «contréles adoptado.

A actual experiéncia mostra gue, nas areas em
que a procura de estacionamento & elevada e onde
foi introduzido o sistema dos parcometros € possi-
vel conseguir uma boa execugao desse wcontrdles.

Fig. 13 - Utilizagio sensata dos arruamentos para estaciona-
mento. Os veiculos ficam parcialmente escendidos
pelo arvoredo

ishannar
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72. O melhor processo para asségurar o cum-
primento da lei em zonas de estacionamento
controlado, é o da utilizagao de agentes de trafego,
quer se trate de estacionamento gratis ou nao.
Segundo a Seccao 2 da Lei do Trifego e do melho-
ramento Rodovidrio de 1960, estes agentes de
trafego sao contratados pela autoridade policial.
Podem vigiar simultineamente os parques de esta-
cionamento e as zonas restantes e tém competén-
cia para passar as notificagdes das multas estabe-
lecidas (Seccdo 1 da Lei de 1960 — O Trafego e
Melhoramentos Rodovidrios, referente as infracgoes
dos regulamentos e posturas). Ao abrigo da Sec-
cio 85 da Lei do Trafego Rodoviario de 1960, a
autoridade local é responsével pelo funcionamento
dos parques de estacionamento controlado por
parcometros. Assim, nos locais em gue os agentes
de trafego tém a funcio de guardas de parques, as
autoridades locais contribuem para os encargos
respeitantes a esses agentes. Como alternativa
existe um sistema gue confina o servico dos agen-
tes ao wcontroles da paragem fora dos parques de
estacionamento autorizados mas guardados por fun-
cionarios contratados pelas autoridades locais. Estes
funcionérios (guardas) ndo podem notificar as mul-
tas e limitam-se a avisar o condutor de que come-
teu uma transgressao. As autoridades locais insti-
tuem depois o processo necessdrio. Os guardas dos
parques nao podem exercer qualquer wcontroles
sobre veiculos fora desse parque.

73. Conexiao entre sistemas de estaciona-
mento controlado e estacionamento fora
dos arruamentos

Uma das consequéncias do sistema de estacio-
namento controlado é reduzir a qualguer hora o
nimero de veiculos que podem estar estacionados
nas ruas da zona considerada. Os restantes veiculos
terdo que ficar fora da zona ou ficarao estacionados
dentro da zona mas fora dos arruamentos. Surge,
assim, uma necessidade de espaco para este esta-
cionamento fora da via publica que é frequente
nao poder ser imediatamente satisfeita.

74. A fiscalizagado do estacionamento ao
longo das ruas é a contrapartida indispensavel para
a criacdo de parques para estacionamento de auto-
méveis fora das ruas. Ndo hd razao para nao se
comecar pelo wcontrolen do estacionamento ao
longo das ruas, desde que as autoridades locais
anunciem a sua firme intencdc de providenciar
para que, tao depressa quanto possivel, sejam dadas
as facilidades necessdrias para satisfazer a neces-
sidade essencial de estacionamento fora da via
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publica, Estas serdo criadas pela propria autoridade
ou por empresas particulares.

75. MNos locais onde se instituirem taxas para
o estacionamento ao longo da rua é exigido por lei
que os rendimentos liquidos sejam utilizados para
a criacao e a conservacao de facilidades de estacio-
namento fora das vias. O Anexo C da-nos um indice
das disposicoes que regulam a competéncia e pode-
res das autoridades locais para o estabelecimento
de locais de estacionamento fora da via publica.

76. Estacionamento fora da via publica

Uma politica global de estacionamento, a fis-
calizacdo rigorosa do estacionamento ao longo das
ruas, apesar de ser provavelmente um aspecto
importante, tem que ser apoiada pela criacao de
parques para automoveis bem situados fora da via
publica.

77. E claro que serd sempre necessario har-
monizar o espaco para o estacionamento dos carros
com a capacidade do sistema rodoviario que conduz
ao centro da cidade. Na maioria das cidades ha
poucos riscos, nos anos mais proximos, da criacao
de parques publicos para estacionamento fora da
via vir a originar mais trafego do que aguele que
o sistema rodoviario pode comportar, desde que o
espaco disponivel ndo seja predominantemente
utilizado pelos utentes das pontas.

As autoridades locais podem, portanto, agir
com confianca na criacdo de locais para o estacio-
namento de carros fora das ruas como parte da
sua politica global de estacionamento, estabele-
cendo ao mesmo tempo o «controle» do estacio-
namento ao longo das ruas. Para assegurar a exis-
téncia de algum espaco sempre disponivel podera
de futuro ser necessario elevar as taxas acima do
nivel requerido para garantir entradas que com-
pensem devidamente o custo do espaco para esta-
cionamento estabelecido.

78. Pablico ou privado, no que respeita a sua
criacdo
A autoridade local devera decidir, em cada caso,
se os parques de estacionamento pertencerdo as
autoridades locais, a empresas particulares. ou as
duas em conjunto, mas ha toda a vantagem em
que as autoridades locais fiquem com uma boa
parte dos parques sob o seu «controles directo.
79. Os parques pertencentes as autoridades
locais exercem um wcontrdles publico simultanea-
mente sobre a duracao do estacionamento e sobre
as taxas, permitindo que esse «controlen seja fle-
xivel. Mas as autoridades tém, evidentemente, que
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arcar com a despesa da construcao e fazer face acs
riscos econdmicos envolvidos. Na area central o
terreno disponivel é escasso e os pargues a super-
ficie podem exigir uma utilizacao do solo extra-
vagante, sendo ainda frequentemente um especta-
culo que destoa no arranjo do aglomerado urbano.

O capital necessdrio para custear os parques
subterraneos ou em andares é elevado. Numa ga-
ragem do tipo rampa, com varios andares, 0 espaco
para cada automével poderd custar de 300 a 500
libras. Numa garagem com elevadores custara bas-
tante mais, e, numa garagem completamente me-
canizada, podera custar cerca de 1000 libras (es-
paco para cada automével). Nio estd incluido
nestes ndmeros o custo do terreno.

Onde o prego dos terrenos, é elevado, uma
utilizacao mais intensiva do espago pelo estaciona-
mento em andares ou com mecanizagdo sera mais
interessante do ponto de vista econémico. Quando
se utilizarem terrenos caros de localizagao central
podera ser conveniente projectar edificios que
comportem utilizagdes suplementares vantajosas.
Isto é possivel ao abrigo da Lei do Trafego Rodo-
vidrio, onde se estabelece que os pargques podem
ser criados pela autoridade local ou por um parti-
cular, estando a sua criacao sujeita a apreciagao
do ministro dos Transportes (') e a uma utilizagao
de planeamento.

80, Uma mais vasta participacao por parte da
iniciativa privada na construgac e no funciona-
mentn de parques, traz vanftagens para as autori-
dades locais, que j& enfrentam pesados encargos
de capital.

Como parte de um mais vasto plano de remo-
delacdo, a iniciativa privada terd oportunidade de
construir parques «comerciaisn, mas isso depenrdera
muito do estimulo da politica de estacionamento
das autoridades locais. Os parques wcomerciaiss
nao serao construidos se tiverem que competir com
o estacionamento gratuito e por tempo ilimitado
ao longo das ruas, ou com os parques gratuitos ou
altamente subsidiados pelas autoridades locais.

81. Muitas autoridades locais estdo a desen-
volver a organizacao de sociedades com individuos
ou empresas particulares, nos novos planos de
remodelacdo, conforme se vé nos n®™ 1 e 3 do
«Planning Bulletiny (Boletim de Planeamento) (%).

{}} Ma Escécla, o secretario de Estado.

{2) sBoletim de Planeamenton, n.” 1: aCentros Citadinos
— Tentativas de Renovacdos, H. M. 5. 0. 1962; e «Boletim
de Planeamentos, n.* 3: aCentros Citadinos — Custo e "Con-
trale’ da Remodelacdos, H, M, 5. O., 1963.

URBAMIZACAD - Lisboa - v. 2 - n 3 - p. 169/218 - Dez. - 1967

Ha lugar para sociedades ou organizagOes seme-
lhantes no campo das necessidades de estacio-
namento. As autoridades locais devem também
verificar em que medida podem as necessidades
imediatas de estacionamento ser satisfeitas por
parques provisorios nos locais onde estd prevista
a remodelacao.

Em alguns casos a iniciativa privada podera
estar preparada para uma utilizagdo proveitosa
desses espacos.

82. Localizacio e projecto

Quer as autoridades locais construam elas pro-
prias parques para automoéveis quer estimulem
empresas privadas a fazé-lo, é essencial que man-
tenham firmemente sob o seu «contréles a escolha
da sua localizagao como parte integrante do plano
global para o conjunto do centro da cidade. En-
quanto a politica de estacionamento for conside-
rada como parte integrante do plano do centro da
cidade e ndo como algo independente, ndo havera
perigo de choque sério entre as necessidades de
estacionamento a curto e longo prazo. E urgente-
mente necessario que as autoridades locais desen-
volvam a construcdo de parques de estacionamento,
tanto permanentes como provisorios, quer por sua
conta quer em sociedade com empresas privadas.
No entanto, se para ir ao encontro de dificuldades
momentaneas se instalam parques de automaveis
definitivos em locais inadequados, podem preju-
dicar-se os planos a longo prazo, arranjar proble-
mas futuros e cometer erros que exigirdo grandes
despesas para serem corrigidos. 5e ha dividas
quanto a melhor localizacio definitiva talvez seja
possivel satisfazer as necessidades urgentes a curto
prazo por meio de parques de estacionamento a
superficie, em locais susceptiveis de serem desen-
volvidos mais tarde, quando se tornarem realidade
os planos de remodelacao.

B3, O estacionamento de automoveis ao longo
das ruas n3o deve ser permitido em estradas, onde
o movimento de trafego deve ter a precedencia.
Também nio deve ser permitido noutras ruas, pelo
impacto duma confusdo de carros estacionados no
caricter da zona e também pelos inconvenientes
que causa aqueles que ali vivem e ali trabalham.

84. Os parques de estacionamento destinados
principalmente a serem utilizados por aqueles que
v3o 4s compras ou que permanecem no centro da
cidade por periodos curtos, devem ser cuidadosa-
mente localizados para evitar ter de percorrer a pé
distancias excessivas. Os pargues destinados aos
utentes das pontas podem geralmente estar situa-
dos mais longe do centro e ligados a facilidades

185



M. H. L G: M, T;

de transporte publico, sendo a sua utilizacao esti-
mulada por taxas de estacionamento mais baixas
do que no centro da cidade para periodos de tempo
maiores.

85. Os parques de estacionamento consti-
tuem aspectos basicos no arranjo da zona do cen-
tro das cidades. Apesar de se temer manter a baixo
nivel o custo por automével numa garagem de
varios andares, nac ha razao alguma para esta nao
ser bem concebida e bem proporcionada. A cir-
culacio dos pedes dentro do propric pargue de
estacionamento de automoveis devera ser estudada
de maneira a que os condutores possam caminhar
facilmente até aos seus carros. A entrada das lojas,
para as pessoas vindas do parque de estaciona-
mento, sera talvez a mais utilizada e a mais im-
portante, devendo ser concebida como tal.

B6. A fim de atrair zqueles que vao fazer
compras de automével, o parque de estacionamento
deve ser facil de localizar e de utilizar. 5e se
encontra no subsolo ou oculto por outros edificios
o seu acesso devera ser claramente indicado e facil,
e o método de pagamento ou de wcontroles deverao
ser faceis de compreender ou de manobrar.

87. Havera ainda as véarias possibilidades de
criar pequenos parques de estacionamento, provi-
sorios ou permanentes, pelo aproveitamento de
terrenos nas traseiras dos edificios ou de terrenos
livres que ja n3o sao utilizados. Todos os aspectos
atraentes devem ser conservados; a maior parte
das vezes a instalacdo de pargues de estaciona-
mento é precedida por completa desobstrucio do
local escolhido. As figuras 10 e 11 mostram como
urn pequenc parque de estacionamento pode, mui-
tas vezes, melhorar o aspecto de uma zona.

88. No arranjo de um parque de estaciona-
mento havera que tomar em consideragac que o
modo de dispor os veiculos afectara o aspecto da
zona. A figura 14 mostra como se estragou com-
pletamente o aspecto dum largo de mercado ao
querer-se por forca |& meter o maior nimero pos-
sivel de carros. A figura 15 mostra como os carros
podem, as vezes, estar estacionados perto de uma
zona aprazivel sem prejudicar grandemente o am-
biente geral.

B9, Locais de estacionamento fora da via para
camides

Os camides estacionados durante a noite em
determinados centros citadinos causam grandes
inconvenientes. Isto sente-se ainda mais guando se
trata de ruas residenciais.

A solugao deste problema esta na instalacdo de
parques para camioes quer pela autoridade |ocal
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quer por empresas privadas, e de preferéncia fora
do proprio centro da cidade. Para que um parque
de estacionamento para camionetas interesse os
empresarios de camionagem devera ser seguro e
bem guardado. Deverd dispor de uma estalagem
para os condutores e de facilidades para se toma-
rem refeicoes. Por experiéncia, sabe-se gue os
parques de estacionamento de camides podem
ser interessantes e rentaveis como actividade
comercial.

As empresas de camionagem fomentam forte-
mente a sua criacdo. A existéncia de pargues para
camionetas facilita a tarefa dos policias, que tém
assim a possibilidade de indicar acs condutores
— que de outro modo estacionariam nas ruas —
quais os lugares para estacionar fora da via.

90. Um sisterma de crédito para pagamento
das taxas e a entrega aos condutores, ou directa-
mente aos empresarios de camionagem, de um
documento indicando as horas de chegada e de
partida dos camides, sdo da maior utilidade. Cons-
tituem um meio para garantir aos empresarios de
camionagem que os seus camides estao estaciona-
dos em seguranca, durante a noite, em parques.
Isto leva-os a querer gue os seus motoristas utili-
ZEem DS parques para camioes.

91. Parques privativos para automoveis, para
servico de determinados edificios, podem ser
instalados livremente ou pelo facto de serem exi-
gidos como condigao para autorizacio de planea-
mento. Contudo, a utilizac3o destas facilidades de
estacionamento suplementares estao fora do «con-
troler da autoridade local e o seu interesse pode
ser bastante reduzido se o considerarmos em opo-
sicao aos interesses do conjunto do centro da
cidade. Além disso, onde o espaco total para esta-
cionamento no centro da cidade é limitado pelas
capacidades das vias de acesso, o aumento do es-
pago parficular para estacionamento sG se pode
verificar & custa de mais espaco publico para esta-
cionamento. Este problema é considerado mais
detalhadamente na Parte 4.

92. Nalguns casos as autoridades locais pode-
rao chegar a acordo com as empresas privadas para
abrir ao publico os seus parques privados de esta-
cionamento sempre que estes nao sejam necessa-
rios para o seu uso privado. Poderia conseguir-se
desta maneira espaco de estacionamento suplemen-
tar para aqueles que vao as compras aos sabados,
dia em que muitos dos parques privados de esta-
cionamento estio vazios. Certas dificuldades de
«controley e fiscalizagdo podem impedir que alguns
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Fig. 14 - Um ambiente estragado pelos carros estacionados

Fig. 15 - O arranjo cuidade de um local para estacionamento nio prejudica grandemente o ambignte
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parques de estacionamento se tornem publicos,
mas as autoridades locais devem estimular a sua
realizacdo onde & possivel, Devem, naturalmente,
comecar por dar o exemplo, permitindo que o
maior numero possivel de utentes, nos fins de se-
mana, possa utilizar os parques de automadveis de

4. NORMAS REFERENTES AOS

53, Mormas correntes

Actualmente muitas autoridades municipais de
planeamento estabelecem normas que condicionam
o estabelecimento de espaco para estacionamento
de automoéveis em edificios, lojas, escritorios e
outras construcdes que criam o seu trafego proprio.
Estas sao impostas como condic3o para a autoriza-
cao de planeamento na construcac de novas zonas
em desenvolvimento ou em remodelacao.

Estas normas variam de autoridade para auto-
ridade. Mo que respeita a escritorios, as normas
vao desde a exigéncia de, por cada metro quadrado
(285 a 39) de espaco (til nos pisos, lugar para o
estacionamento de um automovel. Algumas autori-
dades tomam por base a superficie do pavimento;
outras tomam o nimero de empregades; outras
ainda baseiam-se em combinagbes dos dois facto-
res. A variedade de processos das autoridades de
planeamento & igualmente grande no caso das lojas.
WVai-se assim dos 285 m*® de superficie bruta de
pavimento para automdvel aos 3.5 m®. Algumas
autoridades distinguem centros comerciais maiores
e menores; outras distinguem lojas grandes e pe-
quenas. Algumas distinguem ainda as exigéncias
dos utentes em exercicio e nao-exercicio; outras
nao fazem distincao.

CRITICA

94. Tem-se criticado estas normas dizendo
que as diferencas entre as autoridades sao tais que
nio podem ser justificadas pelas diferencas de
condiges locais; tem-se também dito que as nor-
mas s3o injustificadamente onerosas, conduzem a
uma utilizagao ineficaz do solo, caro, e contribuem
largarmente para o maior custe do desenvolvimento
em localizacGes caras na zona central das cidades.
O resultado final pode ser uma distribuicao, feita
sem critério, de pequenos parques privados de
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que dispbem exclusivamente para os seus funcio-
narios. Isto & especialmente importante guando
estes parques de estacionamento estdo convenien-
temente localizados no centro das cidades, ou nas
zonas a ele adjacentes. Poderdo fixar-se taxas para
o espago de estacionamento assim disponivel.

PARQUES DE ESTACIONAMENTO

automoveis, localizados sem ter em conta as neces-
sidades do centro da cidade, no seu conjunto. Isto
pode levar & formacao de um trafego gque ultra-
passa a capacidade das vias. O desenvelvimento
das ruas s0 para pedes e com lojas e o estabeleci-
mento de redes primérias de ruas, pode. a longo
prazo, ser prejudicado pela presenca de parques
de automoveis, permanentes, deste tipo.

95. Estas criticas sio muito bem fundadas.
As normas para o estabelecimento de dreas de esta-
cionamento para veiculos «nao em exercicion em
prédios particulares constituerm um meio de «con-
tralex imperfeite. A sua utilizagdo ajusta-se ao
ritmo e escala do desenvolvimento ou da remode-
lagdo, que nem sempre tém qualquer relacdo com
o indice de crescimento de trafego e a necessidade
crescente de parques de estacionamento. Além do
mais, as normas sdo inflexiveis. Nao &, normal-
mente, possivel ampliar as disponibilidades locais
de espago de modo a poder fazer face & procura
crescente resultante do aumento constante do
numero de proprietarios de automdveis. Essa dis-
ponibilidade estd ligada ao terreno e nao pode,
muitas vezes, ser utilizada para satisfazer a pro-
cura originada por outras utilizagdes do mesmo
local por falta de pessoal, problema relative aos
periodos de utilizacao e outras dificuldades. Além
disso, algumas das normas que estao sendo agora
aplicadas s3o indiscutivelmente onerosas. Se o
espaco médio de que um automdvel precisa para
estacionar e manobrar é de 23 m® e se hd uma
norma que estabelece 46 m® de superficie de
pavimento para um s6 automdvel, isto significaria
que a drea para estacionamento num dado edificio
pode ocupar um tergo da superficie total de pavi-
mento.

96. MNecessidade de uma revisio
Apesar destas dificuldades inerentes tem-se
utilizado as normas de estacionamento para «con-
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trole» do planeamento, visto elas constituirem a
maneira de garantir que o desenvolvimento de
novas construcoes va de algum modo contribuir
para satisfazer as necessidades de estacionzamento
que vem originar. Nalgumas cidades, onde a remo-
delagido se estd processando em grande escala, &
possivel obter desta maneira um aumento consi-
derdavel de quantidade de espago do estaciona-
mento disponivel.

97. Os parques de estacionamento para uso
particular criados, indiscriminadamente, pelo «con-
trolen de desenvolvimento, nac substituem de ma-
neira alguma os parques de automobveis comerciais
ou das autoridades locais bem localizados gue
fazem parte do arranjo global do estacionamento
e estdo integradas em medidas mais amplas rela-
tivas & remodelacio, ao trafego e as estradas. E é
isto o que & necessario fazer no futuro. Conse-
qguentemente, as normas de planeamento existen-
tes para os parques para estacionamento de wvei-
culos «nap em exercicion nas construgdes das zonas
centrais devem ser criteriosamente revistas a luz
dos problemas de trafego urbano agora previstos,
no sentido de ver se sdo realmente sensatas e se
servem os interesses reais das cidades.

98, O wcontréles de planeaments pode e deve
ser utilizado para assegurar a satisfacdo, tanto
quanto possivel completa, das necessidades de esta-
cionamento dos veiculos «em exercicion guando se
procede ao desenvolvimento ou a remodelagao.

99. Mormas locais

Mo entanto, se uma autoridade de planeamento
decide por em pratica as suas politicas de estacio-
namento, em parte {no melhor das hipoteses so em
parte ela & possivel) por meio de normas de pla-
neamento para satisfazer as necessidades dos uten-
tes «nao em exercicion, a sua execucac deverd
processar-se de maneira racional e de acordo com
as necessidades locais. As normas de planeamento
deverdo assim ser necessariamente concebidas de
maneira a serem imparciais e justas para as dife-
rente entidades responsaveis pelas novas constru-
coes. Assim, o encargo que terd que suportar qual-
quer delas [empresa ou particular) sera sempre
razoavel tendo em conta as exigéncias dos espagos
para o estacionamento de veiculos em exercicio.
As normas terdo de basear-se num calculo das ne-
cessidades globais de estacionamento no centro da
cidade e na politica geral de estacionamento adop-
tada. Meste caso a norma sera, evidentemente, uma
norma local.

100. Mo que respeita a lojas e escritorios, a
maneira rmais simples de fazer uma boa reparticao
entre os construtores ou as empresas construtoras
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€ harmonizando a superficie de pavimento da nova
construcao com a area total de pavimento corres-
pondente aquela forma de utilizacdo do solo, na
zona central. Por exemplo, aos construtores de um
novo bloco com uma drea de pavimento para escri-
torio de cerca de 2 % da irea total de pavimento
para escritorios na zona central, serao exigidos para
veiculos n3o em exercicio apenas 2 9% do espaco
que os construtores tinham pensado reservar. Este
método ignora requintes tais como as diferentes
intensidades na utilizagdo da area de pavimento
pelos diferentes ocupantes, mas & simples e pode
estar relacionado com as condices locais.

101. Até que ponto se deve criar espago su-
plementar de estacionamento para além do espaco
para veiculos «em exercicion, através das normas
de planeamento em qualquer construgdo é algo
que deve variar de acordo com o tipo de desen-
volvimento e de um centro citadino para outro.
MNeos edificios de escritdrios no centro da maior
parte das grandes cidades, por exemplo, havera bons
motivos para restringir a quantidade de espaco
reservado para as necessidades de veiculos «em
exercicion, sempre que estas possam ser verifica-
das. MNas cidades mais pequenas, onde existe a pos-
sibilidade de ter melhores condigbes de acesso
— como € exposto no Relatério Buchanan — po-
dem aplicar-se politicas menos restritivas. Do
mesmo modo nos centros de algumas cidades em
wconurbacdes» onde s3o poucas as facilidades de
transportes publicos em vias de wcross countrys ou
em vias tangenciais, serd realmente recomendavel
como parte integrante de uma politica global dis-
por de espaco para estacionamento nas novas cons-
trucdes em desenvolvimento, para além das neces-
sidades essenciais. Uma forte limitacao do espaco
para estacionamento de veiculos «nao em exerci-
cio», em novas areas comerciais em desenvolvi-
mento, pode nao ser geralmente praticavel ou dese-
javel, uma vez que um nimero de pessoas cada vez
maior ird as compras de carro e s6 o fara onde exis-
tirem facilidades de estacionamento adequadas.
Como ja foi exposto no paragrafo 53, sera melhor
concentrar — onde tal for possivel — o espago de
estacionamento para aqueles que vao as compras,
em alguns parques adequados fora da via, em vez
de fomentar a eriagdo duma multidao de pequenos
parques nas lojas ou junto a elas ao longo de toda
a zona comercial.

102. Contribuicio das entidades construtoras
Em consequéncia dos terrenos nos centros das
cidades terem precos altos, a sua utilizagao para
pequenos parques privativos e isolados sera rara-
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mente a melhor aplicacio que se lhes pode dar,
do ponto de vista de comunidade. Varias autori-
dades locais conseguirdo chegar a acordo com as
entidades construtoras para que estas ultimas déem
uma contribuicdo financeira para pagar espaco em
parques publicos de automdveis, como alternativa
para dispor de espago no proprio local.

103. Esta solugao sera muitas vezes vantajosa
tanto para o construtor como para o publico.
A entidade construtora sera descbrigada da necessi-
dade de consagrar espaco dispendioso dentro do
seu proprio edificio ou patio para a fungdo nao
remunerativa de parque de automoéveis; o publico
tera um parque de automdveis ao seu dispor aberto
a todas as horas. Assim. onde a autoridade de pla-
neamento exigir normalmente como condicaoc que
na nova construcao se disponha de um parque. pode
acontecer que a entidade construtora prefira dar
a sua contribuicio para custear a criacio, pelas
autoridades, de facilidades de estacionamento para
automobveis., Se assim for, tanto ao abrigo da Sec-
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cao 268 da Lei da Administracao Local (Local Go-
vernement Act) de 1933, como da Seccao 340 da
Lei do Governo Local (Escécia) (Local Governement
Act - Scotland) de 1947 as autoridades poderao
aceitar a doacdo, que deverd ser aplicada em par-
ques de estacionamento. Os espacos para o esta-
cionamento criados deste modo tém de estar livre-
mente a disposicdo do publico e nao podem ser
reservados s& para uso privado de uma entidade
construtora.

104. Deve entender-se que acordos deste tipo
devem ser inteiramente voluntarios. MNao estaria
certo procurar impd-los como condicdo para abter
uma autorizagdo de planeamento ou recusar uma
autorizacio de planeamento alegando que a enti-
dade n3o quis chegar a um acordo deste tipo.

105. O Ministro do Alojamento, o Governo
local e o Secretirio do Estado para a Escocia
acolhem de bom grado acordos deste género e con-
vidam as autoridades locais a estudar a possibilidade
de se fazerem mais frequentemente.

5. TAXAS

106. Em quase todas as cidades, a afluéncia
aos locais de estacionamento no centro, torna-se
tao grande gue é necessario autoridades locais te-
rem de recorrer a qualquer processo de «controles
da sua utilizacdo. O modo mais eficiente e simples
de o fazer é pela utilizacac de taxas e pela limi-
tacao de tempo.

107. As taxas e a limitacao do tempo de
estacionamento quer ao longo de via quer fora dos
arruamentos:

a) asseguram lugar para o estacionamento da-
gueles cujas deslocacdes representam um
acréscimo de riqueza — no seu sentido mais
lato — para a cidade ou zona:

b) permitern dentro dos limites do espaco dis-
ponivel o estacionamento do maior nimero
possivel de pessoas pelo tempo suficiente
para poderem exercer convenientemente a
actividade que os traz ao centro da cidade;

c) asseguram a existéncia de espaco para esta-
cionamento uniformemente distribuido por
toda a area de forma a que os motoristas
nao tenham impossibilidade de estacionar:
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d) asseguram uma quantidade de espaco pro-
porcional 3 capacidade do sisterna rodovidrio
de forma a nao se criarem condigGes de tra-
fego inaceitaveis.

108. Uma politica de cobranca de taxas pelo
espaco de estacionamento que tenha como conse-
quéncia a ocupacao de grande parte do espaco
disponivel pelos utentes das pontas nas «conurba-
coess, nos aglomerados que s3o actualmente maio-
res e, por fim, em quase todas as cidades, levard
0s negociantes de passagem, os compradores e 0s
turistas a perderem o interesse em visitar as zonas
do centro em detrimento da prosperidade local.
Dirigir-se-3o a outro lado, as cidades onde existam
sistemas de estaciomamento mais racionais. Ma
pratica, o estacionamento gratuito ao longo das
ruas ou em pargues nao terd gualguer vantagem
para agueles cuja visita mais interessa a cidade.
A experiéncia mostra que os parques de estaciona-
mento gratuitos ou a baixo de preco tendem a en-
cher-se logo de manha cedo com os utentes das
horas de ponta, ficando disponivel pouco ou ne-
nhum espace de estacionamento fora dos arrua-
mentos para compradores ou outros visitantes por
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periodos curtos. Este problema pode resolver-se
pelo encerramento dos parques durante o periodo
de tempo correspondente 3 chegada ao centro da
cidade dos utentes das pontas. Mas este processo
é drastico e ineficaz. Os compradores e visitantes
matinais ficam também deste modo impossibilita-
dos de estacionar.

109. Nas cidade que esta politica é seguida
embora ainda sem estes efeitos, as autoridades lo-
cais devern rever regularmente a sua orientacao.
Quando mudar a situagdao e comegarem a surgir
dificuldades devem rever novamente as suas paoli-
ticas tarifarias. No entanto devem considerar desde
o inicio cuidadesamente as consequéncias que elas
poderao vir a ter na instalagdo de parques publicas
de automdveis pelas empresas privadas. Devemn
também prever as repercussoes dos seus programas
no confexto economico em gue sao construidos os
parques de automdveis, especialmente em garagens
de andares ou em subterraneos. O encargo dos par-
ques de automdveis gratuitos podem vir a ter uma
influéneia vital nos recursos financeiros necessarios
para a futura instalaciao de parques mais caros.

110. O espaco de estacionamento gratis fora
dos arruamentos trard um problema crescente para
05 que pagam taxas e gue de maneira alguma po-
derdao todos beneficiar directa ou indirectamente
de rmais este espaco para estacionamento.

Ainda mais importante é o facto de as empre-
sas privadas ndo virem a contribuir nada para as
necessidades de estacionamento da cidade pela ins-
talagdo de parques publicos de automdveis, como
actividade comercial. Pode ser substancial o mon-
tante de capital necessdrio para conseguir todo o
espaco, de que uma cidade precisa. Assim, as auto-
ridades farao bem em repartir o encargo com as
empresas privadas, MNos locais onde ja existam par-
ques de automoveis de empresas privadas, baixar as
taxas de estacionamento levara estas empresas ine-
vitavelmente a fechar as portas.

111. Qualquer proposta relativa & cobranca
de taxas pelo espaco de estacionamento é em geral
mal recebida, quando é apresentada. Os que tém
interesses comerciais, — especialmente as lojas —
tendem a encarar as taxas como uma medida res-
tritiva que afectara de maneira negativa os seus
interesses. Mo entanto as autoridades locais que |a
enfrentarao criticas desta natureza puderam ja ve-
rificar que, uma vez estabelecido o «controles do
estacionamento das ruas, as medidas sdo geralmente
bem recebidas por aqueles que inicialmente se lhes
oponham, desde que seja dada prioridade aos que
estacionam por periodos curtos.

Além disso as taxas nos parques e nas ruas po-
dermn ser o meio de levar a cabo um vasto programa
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para criacao de mais espaco para estacionamento e,
a longo prazo, um meio de harmonizar a procura
de espaco para estacionamento com a capacidade
rodoviaria.

112. A elasticidade de uma politica tarifaria
& importante. As taxas devem ter em conta a loca-
lizacdo, a hora do dia, o dia da semana em alguns
locais a estacao do ano e a procura. Uma taxa Unica
utilizada para todas as horas e para todos os parques
automoveis do centro, de uma cidade nao & geral-
mente de aconselhar. E preferivel uma diferencia-
cdo das taxas dos parques mais afastados e dos
mais proximos. Deverao ser cobradas taxas mais
elevadas nas alturas em que a procura € maior.
O ideal seria ter pargues de automdveis nunca
completamente cheios, de maneira a haver sempre
espaco disponivel.

A medida que a procura aumenta, as taxas de-
vem ser ajustadas, de modo a manté-la num nivel
aceitavel. Se se distribuir convenientemente pelo
centro da cidade a extensdo consideravel do espaco
total para estacionarnento fora das ruas destinan-
do-o a ficar sob o «contrélen directo das autorida-
des locais, os niveis das taxas nos parques publicos
de empresas privadas acompanhardo de perto os
niveis adoptados pelas autoridades locais.

113. Ao estabelecer o nivel das taxas de uma
determinada area &€ importante conseguir harmoni-
zar as taxas de estacionamento ao longo e fora das
ruas. Serd geralmente preferivel que as taxas de
estacionamento ao longo da rua sejam mais eleva-
das do que as cobradas em parques, de forma a
encorajar ao maximo a utilizacdo destes ultimos.

114. O nivel das taxas de estacionamento das
ruas nao deve ser tao baixo que dé lugar a uma
utilizagdo total quase constante durante o dia todo
de modo que os provaveis utentes por periodos
curtos tenham que andar de um lado para o outro
a procura de um lugar. As taxas devem ser tais haja
sempre alguns lugares disponiveis a todas as horas
do dia.

115. O nivel das taxas a cobrar pelo espaco
fora dos arruamentos dependera da politica de esta-
cionamento seguida pelas autoridades. Onde se
quer confiar a criacao de algum espago a iniciativa
privada, sera necessario estabelecer um preco com
interesse econdémico para o estacionamento fora
das ruas, mesmo nos parques de estacionamento
das autoridades locais, de forma a assegurar a con-
tinuidade de participacao dessa iniciativa privada.
Onde a procura de estacionamento é muito elevada
pode ser necessario fixar taxas acima do nivel eco-
noémico, de forma a por em execucao a politica de
estacionamento adoptada pelas autoridades locais.
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O nivel das taxas cobradas e a relacao entre as
taxas de estaciomnamento aoc longo e fora das ruas
devem ser revistas de vez em quando.

116. Qualquer que seja o métado utilizado
para cobrar as taxas de estacionamento ao longo
das vias, a competéncia é dada pelas disposicoes
legais contidas nas seccées n.°* 85-90 da Lei do
Trafego Rodoviario de 1960. Os processos legais
que os outros metodos de cobranca de taxas sao
portanto aqueles que se aplicam aos estacionamen-
tos com contagem de tempo. As taxas tém que ser
especificadas na postura que estabelece os locais
de estacionamento.

117. Se se estabelecem taxas elevadas para
estacionamento por periodos longos nas areas cen-
trais, a fim de levar os utentes a nao utilizarem os
seus carros nas suas idas diarias para o trabalho,
pode haver justificacio em se utilizarem esses lu-
cros para reduzir a taxa nos parques das zonas pe-
riféricas de onde os utentes podem continuar via-
gem, de autocarro ou comboio, até ac local de
trabalho na Zona Central. Numa vasta area urbana
isto pode exigir que as autoridades locais implicadas
tenham que auxiliar outras autoridades suburbanas
a fornecerem espaco adequado para estacionamento
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de automodveis dos utentes das pontas como parte
integrante de um plano mais vasto de transportes
que abranja a area urbana na sua totalidade. A Lei
do Trafego Rodoviario de 1962 confere os direitos
necessarios. Também sera possivel de combinagao
com as empresas transportadoras, vender séries de
bilhetes mistos para estacionamento e transporte
publico, para as diferentes épocas.

118. E igualmente a ideia base para futuras
politicas tarifarias e encontra-se sucintamente nas
seguintes passagens do Relatdrio Buchanan:

«Somos de opiniao que uma politica de estacio-
namento se mantém mais facilmente numa base
racional se assentar no principio de que € da res-
ponsabilidade do proprietario ou do condutor dum
veiculo dispor deste e colocd-lo ou ndo em estacio-
namento fora da estrada.»

Sempre que este principio nao for seguido sur-
girdo rapidamente anomalias e injustigas.

«Dagqui se conclui que o estacionamenfo ao
longo de uma artéria, ou qualquer forma de esta-
cionamento publicamente subsidiado, pertence ao
numero de concessdes que devem ser salvaguarda-
das zelosamente pelas autoridades locais.»
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ANEXO A

Estudo do estacionamento na zona central e Plano

INTRODUCAO

1. O estudo do problema do estacionamento
que apresentamos neste anexo é directamente apli-
cavel aos problemas de estacionamento nas zonas
centrais de todas as cidades. Pretende ajudar as
autoridades locais a adoptar uma politica a curto
prazo que utilize o melhor possivel as areas de
estacionamento ja existentes interferindo o menos
possivel com o trifego e mantendo boas condigbes
na zona envolvente. Servira ainda de ponto de par-
tida para uma politica a longo prazo que caréncias
cada vez mais pesadas do estacionamento nado tar-
darao a impor.

2. O presente estudo teve em mente a escas-
sez de técnicos e pessoal especializado para realizar
inquéritos. Nao exclui a necessidade de se proceder
a uma analise mais ampla da questdo do estaciona-
mento integrando-a, nas cidades maiores, num es-
tudo global dos transportes e das utilizactes do
solo. Antes serdo o estudo-piloto para esse trabalho.
Considerando a mao-de-obra restrita que exige e o
pouco tempo em que é realizado, este estudo rela-
tivamente limitade pode repetir-se de tempos a
tempos, obtendo-se assim por seu intermédio infor-
magoes sempre actualizadas sobre evolugcao das
condicoes, utilizacdo e oferta do estacionamento.

3. O estudo estd dividide em trés partes.
A 1* parte trata do método seguido no proprio
estudo e compreende a recolha de dados, em parte
através da observacao e de inquéritos feitos nas
ruas e, em parte, da informacio colhida na do-
cumentacdo existente sobre assuntos de estaciona-
mento, circulacdo e utilizacdo do solo. Os especia-
listas de trinsito vao certamente reconhecer os
meétodos sugeridos.

4. A 2.2 parte procura analisar por um método
novo os dados que o estudo forneceu. Baseia-se
numa série de plantas do tipo proposto no n.* 11
do «Planning Bulletiny para a elaboracdo duma
Carta da Zona Centro duma cidade. Este método
tem duas vantagens. Além de considerar a politica
do estacionamento como parte constitutiva do
plano preparatério da carta do centro da cidade, da
a possibilidade de utilizar os conhecimentes locais
sempre que nao se disponha de documentacao con-
creta resultante de investigacao, e aponta o5 tra-
balhos adicionais que podem vir a ser necessarios.

5. A 3" parte compila os resultados da ana-
lise numa carta da orientacio politica que traca as
linhas gerais de um plano de estacionamento para
o Centro da cidade.

1. ESTUDO

LINHAS GERAIS DO ESTUDO

6. O estudo é de dois tipos relacionados entre
si: um estudo bisico do tracadp das ruas — o qual
influi nos espacos de estacionamento a prever —,
da quantidade de espago para estacionamento
actualmente existente e do modo como é contro-
lado, e um estudo do indice de utilizagdo que € afi-
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nal um inguérito 3 duracdo média dos estaciona-
mentos.

7. Estudo basico
Este compreende:

A. Levantamento dos arruamentos:

1} Cruzamente das vias e acesso aos
edificios;
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2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)
9)

10)

11)
12)

locais de carga e descarga;
paragens de autocarros;
pracas de taxis;

faixas de travessia dos peoes;
visibilidade nos cruzamentos;
ruas de sentido Unico;

ruas particulares;

ruelas de servico e dos acessos as tra-
seiras dos edificios;

terrenos vagos ou nao utilizados,

proprios para locais provisorios ou
permanentes de estacionamento;
largura da faixa de rodagem;

outros aspectos que possam ser local-
mente importantes, como, por exem-
plo, zonas com melhores condigdes.

B. Estudo do estacionamento ao longo da via:

1)

2)

3)

Estacionamento controlado:

a) por meio de regulamentacac (in-
cluindo «discos» com as wvarias mo-
dalidades classificadas em separado);

b) por meio de parcometros (classifi-
cados por forma de wcontrole:).

Proibicac de estacionamento:

a) permanente;
b) durante as horas de ponta.

Carga e descarga controladas.
O restante considera-se estacionamento
nao controlado.

C. Estudo do estacionamento fora da via
publica (em recintos apropriados)
(Cada local de estacionamento deve ser
registado separadamente)

1)

2)
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Tipo:

a) S6 em andar térreo, ao nivel do
pavimento;

b) com véarios andares ou so em andar
alto;

c) 56 em cave.

Propriedade e utilizagdo:

a) Propriedade plblica para servico
pliblico:

b) propriedade privada para servigo

publico;
c) sO para servico particular.

Centro das Cidades

3) Exclusivamente para wveiculos «comer-
ciais», de carga.

4) Pagamento:

a) Com pagamento de taxas (subdivi-
didas conforme as taxas respectivas);
b} gratuito.

5) Limitacao do tempo:

a) maximo de uma hora s0;
b) maximo de quatro horas so;
c) além de guatro horas ou sem limite.

6) Mimero de espacos para estacionamento
existentes;

7) Dimensoes da area de estacionamento;

8) Nimero (e localizacao na planta) das
entradas e saidas,

8. Estudo-inquérite do indice de utilizacio

Preferiu-se o termo «utilizagaon a wprocuran
visto que uma contagem dos veiculos estacionados
na area estudada nao é suficiente para dar a pro-
cura total. A «procuray excede o espaco disponivel
no centro de muitas cidades, havendo uma procura
nao satisfeita que nao chega a ser registada. A pro-
cura de estacionamento pode ser avaliada como
parte do estudo dos transportes e da utilizagao do
solo, ainda que estes dados nao sejam indispensa-
veis 4 elaboracao duma politica de estacionamento
a curto prazo.

9. A capacidade das ruas nas zonas cenfrais
determina em muitas cidades a totalidade do es-
paco para estacionamento que é possivel oferecer.
Assim., é essencial conhecer a relagao existente
entre o nimero de espagos para estacionamento,
a convergéncia nas horas de ponta e a dispersao
dos veiculos que ocupamn esses espacos. A conta-
gem a intervalos regulares dos weiculos estaciona-
dos durante determinado periode de tempo gue
inclua as horas de ponta da manh3 e da tarde, for-
nece uma ideia geral da evoluc3o total crescente e
decrescente da intensidade do estacionamento no
centro da cidade. O tipo corrente de estudo do
indice de utilizacdo deve dar o nimero de parcan-
tes por periodos longos e curtos; o movimento em
cada local de estacionamento dard a capacidade de
atrair os utentes dos diferentes tipos de locais de
estacionamento.
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10. A politica de cada autoridade local deve
conseguir locais apropriados para carga e descarga;
para tal, os veiculos de mercadorias deveriam ser
estudados separadamente.

O ESTUDO EM PORMENOR

11, Estudo do estacionamento ac longo da
via publica

Poupa-se trabalho se a contagem dos veiculos
estacionades for feita simultineamente com o
estudo do indice de utilizacan: as fichas de wcon-
trolen dos tempos de estacionamento dao também
o nimero total dos veiculos que estacionaram. Por-
tanto, o estudo do estacionamento ao longo da via
a que nos referimos, baseia-se no tipo corrente de
estudo dos tempos de estacionamento, no qual a
zona a observar é dividida em sectores, onde um
técnico faz observaches a intervalos gue permitem
registar o movimento dos veiculos estacionados.
O método exacto a utilizar depende do nivel de
precis3o que se pretenda atingir e ao confingente
humano disponivel para fazer o estudo.

12. A escala e a validade do estudo do esta-
cionamento ao longo da via plblica estao subor-
dinados a quatro condicfes:

a) Frequéncia das observagoes;
b) método das observacoes (de carro ou a pé);
c) extensdo da zona de amostragem;

d) alturas escolhidas para o estudo-inguérifo.

13. Frequéncia das observacoes

Quanto mais vezes por dia se fizerem as obser-
vacoes tanto mais completos s3o os dados colhidos
{mas maior é o trabalho de anélise). Se a maioria
das ruas so puder ser observada a largos intervalos,
vale a pena fazer observagoes continuas num inqué-
rito de amostragem a um numero determinado de
ruas, a fim de obter uma frequéncia média aceita-
vel para toda a 4rea em estudo e estabelecer os
factores de correccao a aplicar aos dados colhidos
subsequentemente. A experiéncia leva a conside-
rar satisfatério um intervalo de meia hora entre
cada observacdo para o estacionamento ao longo
das vias e de uma hora para ruas de estacionamento
fora da via publica. Quando se disponha de pouco
pessoal para inquérito, é recomendavel manter
estes intervalos, embora utilizando a amostragem.

URBAMIZACAD - Lisboa - v, 2 - n* 3 - p. 169/218 - Dex. - 1967

E preferivel registar observacdes feitas de meia em
meia hora por amostragem numa rua do gue con-
tar todos os veiculos de hora a hora.

14, Ma andlise posterior avalia-se a duracao
do estacionamento pelo nimero de vezes que um
determinado veiculo foi contado. Ha que reconhe-
cer as limitagoes de semelhante sistema & nao
atribuir & analise um indice de precisao que nao
corresponda aos dados formecidos pelo estudo-
-inquérito feito. Assim, por exemplo, se fizeram
com intervalos de meia hora por uma sé vez, qual-
quer veiculo contado tanto pode estar ali ha um
minuto como hé cinquenta e nove minutos. Entre-
tanto, podem ter estado estacionados outros vei-
culos por periodos que vao até vinte e nove minu-
tos sem terem sido contados, Conclui-se, portanto,
que este tipo de estudo nao tem grande significado
no que diz respeito a estacionamentos por periodos
curtos. Caso se disponha de pessoal em nimero
especialmente restrito, € possivel delimitar areas
em que o estacionamento por periodos muito curtos
& preponderante no indice de utilizagao dos locais
de estacionamento (como por exemplo junto aos
Bancos ou Correios) e proceder assim a observacoes
mais frequentes apenas nessas areas.

15. Método de observacao

De modo geral, a investigacao deve ser feita
a pé, mas & impossivel utilizar um carro nas zonas
ern que os veiculos nao estejam estacionados muito
perto uns dos outros. O pessoal técnico com pra-
tica consegue registar os nimeros dos veiculos em
fichas ja4 preparadas, mesmo dentro de um carro
em andamento (s6 é necessario escrever os ultimos
trés digitos) ou lancar os nimeros de matricula
num gravador, passando-os para as fichas no fim
do dia. Por este sistema consegue-se cobrir uma
extensao de sector maior dentro do intervalo pre-
visto.

16. Extensio da zona de amostragem

A area do centro da cidade e o pessoal dispo-
nivel servirao para determinar se o estudo-inque-
rito deve abranger todas as ruas ou apenas uma
zona de amostragem. Se se optar por esta Gltima
solucdo, o conhecimento do local deve garantir
que a zona é representativa, englobando todos os
tipos de estacionamento-utentes das horas de
ponta, turistas, pessoas que vao as compras e resi-
dentes, e podendo escalonar-se de modo a dar uma
réplica de toda a zona central.
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TR
0 lado do registo & indicado pela sota ﬁ_—

Lado onde ndo se faz o registo

17. Altura escolhida para o estudo-inquérito

A escolha do momento e da época em que se
procede ao inquérito &, em parte, determinada
pelas condicdes existentes e em parte pelas carac-
teristicas da cidade e pelas variagbes na utilizagio
das zonas de estacionamento durante a sermana.
Em muitos casos a «procuran sazonal atinge o seu
nivel médio no principio do Outono. Um inquérito-
-piloto permite conhecer os periodos de ponta ros
dias Gteis. Conseguem-se dados através de estudos
feitos nos dias feriados em que o comércio fecha
cedo e ao sabado. Este género de observacoes selec-
tivas torna possivel um estudo separado quanti-
tativo e qualitative do estacionamento relacionado
com o trabalho e a forma de ir as compras.

18. O inquérito deveria cobrir um periodo de
tempo que abranja a chegada e a partida dos uten-
tes das pontas e dos que vém as compras e sio
adventicios. Estes periodos variam com o local e
o dia da semana, visto serem condicionados pelo
hordrio de trabalho dos escritdrios e dos estabe-
lecimentos comerciais e industriais, mas & possivel
que atinjam as doze horas. Esta tarefa requer duas
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equipas de observadores ou um escalonamento da
observagaoc por varias semanas nos mesmos dias.

19. Certas cidades podem justificar um es-
tudo especial em dias de mercado ou, se se trata
de pontos turisticos, em determinada altura do
ano: cada cidade tem os seus proprics problemas
de estacionamento. Se os recursos o permitirem,
proceder-se-a, além disso, a contagens do estacio-
namento devido, por exemplo, a diversdes ou es-
pectaculos, a fim de estudar o estacionamento
proveniente de razdes diferentes das habituais.
Sempre que a zona central de estacionamento
transborde para zonas residenciais marginais ou
quando as restricoes impostas nessa mesma zona
central possam convidar ao referido estacionamento
em zonas marginais, deve proceder-se a um inqueé-
rito separado para determinar o indice de utiliza-
cao dos residentes. Os dados adicionais apurados
ajudardo a compreender as necessidades de esta-
cionamento e a elaborar uma politica flexivel e
adequada para todo o centro da cidade.

20. Equipamento

Quer o dmbito, quer a frequéncia dos inquéri-
tos, trarao variantes de pormenor na organizacio
dos trabalhos, mas em principio os observadores
devern estar munidos duma prancha com uma
planta da zona que vao observar e de um jogo de
fichas preparadas para registar o nimero dos vei-
culos. Veja-se, adiante, um exemplar da planta e
parte de uma ficha rmodelo.

21. Ma planta devem estar marcados os «con-
troles» de estacionamento em vigor no percurso a
fazer pelo observador e as varias seccbes em que
se divide. Para os limites destas ultimas devem
escolher-se pontos facilmente localizaveis, tais
como cruzamentos, e coincidindo com pontos em
que as regras do estacionamento mudem.

22. Cada seccdo seri objecto dum inguérito
independente. A ficha tem uma coluna para cada
observagao. Os nUmeros de matricula dos carros
escrevem-se na colunma respectiva correspondente
a cada observacio, seguindo sempre a mesma
ordem de percurso.

23. Acontece frequentermente terem de re-
gistar-se em separado os nimeros de veiculos esta-
cionados de um e outro lado da rua. MNeste caso
serdo necessdrios dois circuitos, se se dispuser de
um s6 observader ou entio dois observadores.
A planta e as fichas indicam a direccao em que
deve ser observado cada lado da rua e ambos esses
lados devem distinguir-se bem na ficha por meio
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QUADRO |

INQUERITO DE ESTACIONAMENTO

Ao longo das vias: Duracio

Grupo de inquérito: 6
Rua: Fredrick Street
Seccio: g—h

Lado: Esquerdo

8.00 8.30 9.00 .30 10,00 10.30 11.00 1130 12.00 1230 13,00
E: . E: o, i 3] D. E o E (o E. . E. B E D. E D E (u H Ei (& ]
214 214 34 707 254 I 22 22 707 4 4 177
623 173 707 173 707 707 707 173 191 191 191
912 20 173 221 173 173 173 ] 173 27 27
61 221 [ 221 221 742 42 9 ] 9
623 6 42 [ 742 42 781 42 42 146
912 42 | 317 42 42 193 491 113 221 221
20 990 152 29 491 73 491 7 1
61 16 116 491 73 216 73 73 73
623 20 950 73 126 | 11 14 14 961
912 61 16 950 11 | 20 613 447 707
441 20 1 | 20 716 20 20 447
623 716 20 716 61 229 229 20
912 61 716 61 441 61 61 229
447 441 61 441 623 44 199 61
623 441 623 912 | 623 623 199
912 623 912 | 912 | 7 84
601 912 17
601
B.00-11.00
Técnico que faz a observacao
11.00 - 13.30

da marcacao adequada das colunas, segundo a

direccio tomada na observacdo feita.

24.

Estudo do estacionamento fora da via

Os métodos a utilizar sao idénticos aos acima
mencionados. O periodo coberto deve ser também
igual ao que se propds para o estudo do estaciona-
mento ao longo da via plblica. Talvez nao seja
imprescindivel recorrer 4 amostragem, mas se ela
se impuser entdo terd de corresponder a toda a
gama disponivel de locais de estacionamento. Algu-
mas garagens sao suficientemente pequenas e
abertas para que os veiculos nelas estacionados
possam ser vistos da rua, mas, de modo geral. as
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Data: 20-3-64

areas de estacionamento fora da via pliblica deve-
rao ser vistas a pe, sendo assim preferivel organi-
zar equipas de observadores especiais. Antes de
iniciar este trabalho ha toda a vantagem em obter
o consentimento & a cooperacaoc dos empresarios
e donos dos locais de estacionamento, pois & pos-
sivel que se disponha a fornecer os dados neces-
sarios para cada observacao, reduzindo assim con-
sideravelmente o tempo atribuido a cada seccao

25. A acumulagio e o tempo de paragem dos
veiculos de mercadorias a carregar e descarregar
tém especial interesse para a determinacdoc dos
acessos de servico ou serventias e os locais de
descarga existentes,
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2. ANALISE

26, Os dados obtidos através do estudo do
indice de utilizacao sao melhor analisados numeé-
ricamente e apresentados em forma de tabela ou
de grafico. Uma andlise posterior de todos os dados
do estudo pode ser mais facilmente feita, apre-
sentando, numa serie de mapas e plantas como
05 que vem a seguir.

27, Resumos dos dados numéricos. A analise
preliminar dos dados do estudo do indice de utili-
zacao deveria apresentar como um minimo de
resultados, o seguinte:

a) Tabelas indicando o numero de veiculos
estacionados ermn cada seccao no fim de cada
operacac no decurso do periodo total de
estudo (1)

b) tabelas mostrando a duracdo média das
paragens em cada seccao em estudo e em
relacdo a qualquer dos «controlesn de esta-
cionamento ern vigor em cada seccao (2);

o

tabelas mostrando a percentagem de ocupa-
cio de espaco de estacionamento aceitavel
em cada seccao do estudo da area (3);

d) tabelas indicando o numero de veiculos es-
tacionados e a duragdo do estacionamento
classificada em intervalos de tempo:

i) ao longo do periodo de estudo (4);
ii} no periodo de ponta (5);

e

um grafico mostrando a acumulacao de
estacionamento dentro da zona em estudo
no decurso de todo o periodo do estudo.
O indice de acumulacdo e dispersdo de vei-
culos estacionados durante os periodos de
ponita & muito significativo.

28. 5Séries de tabelas abrangendo a totalidade
da zona central permitirao que se proceda a uma
analise da utilizacao actual do espaco de estacio-
namento e facilitarao especialmente decisdes rela-
tivas aos limites de tempo e taxas.

25, Anilise por meio de plantas

Os resumos dos dados numéricos levam a um
prosseguimento da andlise em trés partes:

a) uma avaliagao dos efeitos de estacionamento
no centro da cidade, no seu ambiente geral,
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nos aspectos de comodidade e na eficiéncia
da utilizacao e do funcionamento do centro
e das zonas periféricas, e ainda uma ava-
liagdo do efeito nos acessos e na zona envol-
vente;

b) uma andlise das causas e das pressbes por
detrds da utilizacac actual e da procura
futura de estacionamento;

c) um caleulo da utilizacao dptima das facili-
dades existentes.

30. O processo abaixo descrito nao supde a
existéncia de dados basicos relativos a todos os
aspectos do movimento do trafego, da utilizago
do solo e do caracter do meio, ou melhor, do am-
biente geral mais ou mencs aprazivel da zona
envolvente. Tanto melhor se os dados existirem.
mas, se nao forem suficientes, a experiéncia local
podera talvez, de momento, preencher as lacunas
existentes, de modo a poder dar-se inicio a ela-
boracio de uma politica de estacionamento a curto
prazo. Podem fazer-se mais inquéritos pormenori-
zados quando se dispoe dos meios adequados, mo-
dificando a politica de estacionamento, se neces-
sirio. O objectivo desta parte da anélise & mostrar
como & possivel fazer face, rapidamente, ao pro-
blerma do trafego no seu conjunte, com um minimo
de recursos, & como se podem dar, sem demora, os
primeiros passos para o resolver. Malguns casos
nao sera necessaria a série completa de plantas des-
critas nesta publicacac. Elas constituem apenas
uma maneira facil de ilustrar a interaccao de mui-
tos factores que, na maior parte das cidades,
influem nos problemas de estacionamento.

As plantas sao aqui apresentadas separada-
mente, mas na pratica sera talvez preferivel apre-
senta-las em vegetais.

31. Efeito do estacionamento no centro
da cidade

A Planta 1 define as principais utilizacdes de
solos originadoras do estacionamento e evidencia
as zonas onde a concorréncia nas areas de estacio-
namento & mais intensa. A identificacio da
zona utilizada correntemente pelos utentes que
vaop as compras pode ser obtida pela contagem dos
veiculos estacionados, nas tardes de sabado, quando
0s escritorios estio fechados. De modo semelhante,
a zona utilizada peles utentes gue frabalham nos

URBANIZACAD - Lisboa - . 2 - n~ 3 - p. 169/218 - Dez. - 1967



M. H. L. G; M. T 5 D D W, 0. — O Estacionamento no Centro das Cidades

QUADRO 2

Rua: Fredrick Street
ANALISE DE ESTACIONAMENTO: 1 ua: Fredrick Stree

Sector: 6
MNlamero de vezes que foi visto

Seccdo: g—+h
MNimero aceitavel de espagos para estacionamento: 14 e

Restricbes do estacionamento em vigor: nenhumas Data: 20-3-64
HOMERG NUMERO DE VEZES QUE FOI VISTO
oo e
VEICULDY B.DO (8,30 (9.00 |9.30 IDDD‘]U!EI-H oot 30'12&}!3.00 13.30012.3014.00(14 3D15ﬂ'ﬂ|l530 ISDH!G!OHM'H 30 IB.DBLIH 30| Total
.00 |8 . 00]10:30/11.00]11.30)12. 3012.30/14.00[14.30115.00 15,30 16,0016.30/17.00 7. .
214 2| z|1w|1wo|w|10|1w0|10|10] 10 2
623 w|1a| 9| 9| 9| 9| 9| 9| % 10
912 9| o| 8| 8| 8| 8| 8| 8| 8 9
173 B 8
oic,
Total d i- |
Sewosesta-| 3| 6| 10| 1al17 8| s 15| 16| 16| 127|617l gzl 5| 8| 6| 3 |20%
cionados |
1
Partidas 3 3 5 5 5 [ 2 2 6 [ 5 5 5 4 & 3 5 r 2 1 — 1 82
| :
Chegadas 1| 1| 2| 5| 4| 3| 5| 6| 4| 5| 6| 3| 5| 3| 6| &| 6| 4| 2| &/ 79

MOTA: O nimera total de vezes gue um veiculo foi visto durante todo o periode da inqueérite @ registado na coluna correspondente s cbsarva-
ches periddicas de meia em meia hora, para facilitar a andlise posterior,

As chegadas sio registadas no pericdo da primeira observagio.

As partidss sbo repistadas no periodo em que pela primeira vez o veiculo nio & visto,

QUADRO 3

ANALISE DE ESTACIONAMENTO: 2 ST

Rua: Fredrick

Duracao Seccio: g —= h
Lado: Esquerdo
Data: 20-3-64
%§E| 'ég NUMERD DE VEICULDS ESTACIOMADOS
] — = —
£5,| ¥E S 10 T I O O
33%8| 32 800830 9.00 930 immim.aﬁ|n.m;|:.so‘mm‘mja‘um 13.30/14.00{14.30/15.00115:30/16,0016.3017.00,17.30/18.00/18.30  Total
] I 1 ¥ T | 1 T
i%lu—liil'Ilz|—2|3—zil'iz___|1s
2 Ul— ul=—=] % 2| 3 3| a2 & 28 | 2| 2| 3| 2] 2] v o ire——ts
3 (1% | —|—| 2| 2| 2| 2] ®| a| | 8] & a| 2] v| 2] 2] 2| 2| 2| v} an
4 2-——11zazazi1|az,sa+4;1111111
I i S .
ale,
Total| 3| & w‘ 14| 17| 18 16‘ 15| 18 IG‘ 17| 17617 18) 18| 17| 15 n‘ a‘ e‘ e

MOTA: A coluna da direita indica o ndmero total de veiculos estacionados durante o dia, Le. o nimero de veiculos estacionadss em cada periodo
da meia hora dividido pelo nimero de vezes que cada velculo foi visto.
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QUADRO 4

ANALISE DE ESTACIONAMENTO: 3

Ocupacao: derivada da ficha |

Areas n.®: 1-3

Data: 20-3-64

e e .00 |6.30 19,00 |9.30 lmmllﬂsunmuamzmuauilamlaaamm
n* lda ares |
— _i | () [ [ ) (| P |
1 | 308 | n| 52 (131|221 296 314|334|329 317|321 104|324 304|317
o, | 17| 43| 720 96|/10Z|108| 107|103 104 awi 105 99,103
2 | 146 | nc| 24| T1(116/141 152(157(159| 153| 147| 142 146 140|147
o | 16| 49| 79 97 104|108(109/ 105101 97|100( 96! 101
| |
3 | 277 | nt| 61| 84171 199|221 1615241 249| 87202 197|191 211
%lu 3u| 62 ul ED| 9-1-| 31'| 90| 241 ?3| 71| 69| 76| B7| 97| 59| 98

14.30/15.00015.30016.00

314|339 330|317
102{ 110{ 107|103

154| 162|163| 150
105(111{112] 103

241| 270( 274|271

16,301 7.0017.30{18.30]18.30

316|237(174|121| 39
103| 77| 57| 39| 13

134(101| 44| 27| 22
92| 69| 30| 18} 15

221(170| 107 73| 70
80| 61| 39| 26| 25

NOTA: A capacidade @ o ndmero maximo sceithvel de espacod para estaclonamento ao longo das vias

QUADRO 5

ANALISE DE ESTACIONAMENTO: 4

Area M. 1
Estacionamento durante o periodo do inguérito
Data: 20-3-64
Derivado da ficha 2
Mimero de vezes que fol visto I 2 3-4 5 -8 9-12 13-20 2] -22
Total
Duragdo média em horas | i ] | - 2 24 -6 4% -6 6% - 10 |maisde 10
| |
Total estacionado | 618 I 356 394 262 150 75 19 | 1874
% 33 19 21 14 B 43 1 | 100
Hords de ocupacdo para cada veiculo 309 356 690 852 788 619 204 3818
%o ] 9 18 22 21 16 5 | 100
| |
QUADRO &
ANALISE DE ESTACIONAMENTO: 5
Area MN.% 1
Estacionamento no periodo de ponta de estacionamento
. Data: 20-3-64
Derivado da ficha 2
Mimero de vezes que foi visto 1 2 3-4 \ 5-8 9-12 13-20 | 21-22 :
tota
Duracio média em horas L 1 152 - 21 -4 41 - 6 | 61 - 10 |maisde 10
|
Total estacionado 26 34 6 | 79 71 54 1 339
% 8 10 19 ‘ 23 21 16 3 | 100
{
Horas de ocupacdo para cada veiculo 13 EL 112 257 373 446 118 1353
% 1 3 8 | 19 28 i3 9 100
|
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QUADRO 7

Mumere de veiculos estacionados nas diferentes horas do dia

Mimero de volculos estacionados

hora do dia

escritorios pode ser deduzida por uma contagem
em dias em que fecham mais cedo. O estaciona-
mento residencial pode ser identificado pela con-
tagem dos veiculos estacionados durante a noite.
Estas contagens permitem ver onde ha vantagem
numa utilizacdo multipla do espaco publico para
estacionamento.

32. As diferencas na duracio do estaciona-
mento e no movimento podem ser largamente estu-
dadas em relacdo aos diferentes utentes que as
originam. A informagdo assim obtida pode servir
de base para um sistema futuro de «controles por
imposicao de tarifas ou limitacao do tempo. Além
dissp, a quantidade de estacionamento relativo a
cada tipo de utente que a origina pode dar uma
indicacao das distancias possiveis de percorrer a pe.

33. Os estacionamentos é uma das varias con-
cessdes que servem a zona central. Luta por falta
de espaco, nao sO com os outros componentes dos
centros da cidade como também com o trafego em
circulacio e com os veiculos de carga ou merca-
dorias de casas comerciais que servem a zona
central,

Em conjunto com estes elementos pode afectar
desfavoravelmente o ambiente geral da zona cen-
tral, e nalguns casos mesmo as zonas residenciais
adjacentes.

34. Isto levou inevitavelmente ao congestio-
namento das ruas onde o estacionamento foi auto-
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rizado em prejuizo da circulacdo e das ruas que
servem pargues de estacionamento que tiveram de
ser localizados onde a oportunidade se oferecia.
Ma escassez geral de acessos aos servigos fora dos
arruamentos, os veiculos que servem os edificios
da zona central chocam tanto com os outros vei-
culos parados como com os que circulam.

35. As Plantas 2 e 3 fazem sobressair agueles
pontos criticos onde é da maior urgéncia qualquer
solucdo. Para a Planta 2 talvez n3o seja necessirio
qualquer estudo ou inquérito especial. Os pontos
de chogue serdo j& demasiado conhecidos. O mate-
rial para a Planta 3 poderd ser obtido no decurso
do estudo-inguérito do indice de utilizagao do esta-
cionamento.

36. A Planta 4 mostra os efeitos do choque
no ambiente geral e na zona envolvente.

37. Fonte da procura fora do centro da cidade
Duma forma geral, a procura de espago de

PLANTA N 1

Limites das dreas de estacionamento
Estacionamento para compradores nas lojas
Concorréncia entre o estacionamento dos utentes
das lojas e outros -
Extensio do estacionamento para escritrios
Concorréncia entre o estacionamento dos empre-
gados dos escritorios e outros :
E':,H}ns.a-ﬂ o estacionamento para o comercio ¢ &
indistria
c Brci i 41 Erei
anhurs:en.cla entre o edfacionamento do comércio, %
inddstria e oulros 3 : ;
Concorréncia enfre o estacionamento residencial .ﬁé
o outros

QHEmOI

Fig. 17 - Efeitos do estacionamento no centro da cidade
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PLANTA N.o 2

Vias secunddrias gque exigem a livre passagem dos
welculos durante as horas de ponta

Parques para estacionamento fora dos arruamentos
causando +n!quenh_u engarufamentna &S LS
e cruzamenios adjacentes

A circulaglo ao longo das artérias principais @
interrcmpida  frequentemente por engarrafa- D‘
mentos originados em ruas secundarias

Fig. 18 - Pontos de localizacio des problemas cruciais

estacionamento provém de todas as actividades em
curso no centro da cidade. A quantidade e o tipo
de procura de estacionamento dependern dum certo
nimero de varidveis sobre as quais nem sempre
da informacao adequada ou hé informactes erradas.

38. Mo entanto, a andlise restrita agui des-
crita, dependera fundamentalmente de cinco deter-
minantes relativamente &s quais & possivel obter
dados ou calculos a partir da experiéncia local,
Devem ser comparados com os dados colhidos no
estudo-ingquérito do indice actual de utilizacdo do
estacionamento. O ndmero de veiculos por capitulo
de populagdo do «hinterlands estd no ponto de
origem.

Mo ponto terminal receptor encontramos o
nimeroc de empregados ao centro da cidade, e a
drea dos centros comerciais; entre estes, as distan-
cias a percorrer e as diversas formas disponiveis
para fazer o percurso. As Plantas 5 a B indicam as
que correspondem as dreas de influéncia.

39. 0O chinterlands» do centro da cidade é
definido nas Plantas 5 a 8 até ao limite das dreas
gue procuram o centro, para empregos e facilida-
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des de compras. O total da drea esta subdividida
em diferentes ireas de influéncia, correspondendo
cada uma a uma artéria ou artérias constituindo
o acesso principal, por onde o trifego atinge o cen-
tro da cidade. Esta divisao em arcos de influéncia
di-nos uma indicacao preliminar dos lugares onde
é possivel vir a originar-se uma forte procura no
futuro.

A Planta 5, por exemplo, mostra que, dentro da
propria cidade, a drea de influéncia a sul & a que
term maior potencial de proprietirios de veiculos.
Mas as duas artérias de acesso de que dispde con-
vergem na vizinhanga do centro da cidade e a
capacidade dos arruamentos pode ndo ser igual a
procura potencial de estacionamento desta drea.
As consequéncias nas possibilidades de estaciona-
mento no centro da cidade sao examinadas nos
paragrafos seguintes.

40. O calculo pormenorizado do nimero de
proprietarios de veiculos em cada area de afluéncia
exige vulgarmente visitas ao domicilio e justifica-se
mais um estudo global da utilizacdo do solo e dos
transportes. Para um estudo mais restrito bastara

PLANTA N.o 3

Acesso de servigo essencial bloqueado frequente- -
mante por carros estacionados

Zonas onde a serventia & impedida por carros ?ﬁ%ﬁ;
esfacionados

Vaiculos de servico impedindo a circulagio duranto e
as horas de ponta

Fig. 19 - Detalhe dos problemas apontados na fig. 18
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PLANTA M. 4

Arcas residenciais

Utilizagio residencial dentro da Area de utilizagho
mista

Extensio das utilizaghes principais na zona central

Zonas de interesse histdrico e arguitectdnico onde
o3 carros estacionados constituem uma indese-
Jdwel Intrusio

Estacicnamento no cenfro da cidade interferinda
no ambisnte goral da zona residencial

Areas residenciais onde os veiculos de carga esta-
cionades prejudicam o ambiente

Fig. 20 - Efeitos do conflite sobre as redondexas

multiplicar a populagcdo de cada drea de influéncia
pelo nimero de veiculos «per capita» numa area
semelhante ().

41. Onde ha possibilidade de obter informa-
coes & interessante registar, tal como na Planta 6,
o nimero de utentes das pontas e de compradores
provenientes de cada drea de influéncia que utili-
zam automoveis. Numa fase mais avancada da ana-
lise isto ajudard a indicar quais as dreas em que
poderd haver necessidade de se associarem os par-
ques de autombveis da gare periférica, e os servi-
cos de transportes plblicos para o centro.

42. As Plantas 7 e 8 mostram os servigos de
transportes pulblicos existentes e indicam onde

("} Podem-se obter dados numéricos relativos ao registo
de automéveis, em Inglaterra e Pais de Gales, somente
para wcountriess e os ecountry horoughss; na Escécia sdmente
para o5 wcountriesy grandes xlurghss.
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falta outros meios adequados de transporte até ao
local de trabalho, permite o uso do automdével nes-
tas viagens, nas horas de ponta.

43. Procura dentro do centro da cidade

Os nimeros relativos 3 quantidade de emprego
€ & ocupacao do espaco, lojas e escritérios, sdo dois
uteis indicadores da procura. Onde é possivel obter
dados de informacao, estes nlUmeros podem ser
apresentados em forma de diagrama numa carta
devidamente dividida, como a Planta @, em wvarias
dreas de maneira a ser possivel uma melhor indica-
cdo das areas em que ha probabilidade da procura
de estacionamento ser mais elevada.

44 Em muitos centros de cidades a disponi-
bilidade de espago de estacionamento a certas horas
serd sempre inferior & procura potencial. O objec-
tivo a atingir serd portanto o de dispor da quanti-
dade 6ptima de espaco para estacionamento, do
tipo mais adequado e localizado de maneira satis-
fatoria. Ha poucas vantagens em proporcionar aos
compradores lugares para além de uma distancia
das lojas principais, que seja facilmente percorrida
a pé.

Mao é igualmente de desejar que se ocupem
bons locais para o estacionamento dos que vao as
compras, oferecendo-os aos utentes das pontas que
os arranjam por periodos muito longos.

PLANTA N.e 5

Principals artérias de acesso ao centro da cidade &——

Areas de influéncia dentro da cidade subordinadas l
a cada um dos acessos

Procura potencial de estacionamento partindo de p=—=
cada drca de infludncia L1

Fig. 21 - Acessos, servidBes e estacionamantos
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PLANTA N.° &

Areas actualmente construidas

Acessos principais

Limites das areas de influéncia fora da cidade ==~

MNumero de empregades que vivem fora da cidade
¢ que nela trabalham ¢ utilizam carros durante
a5 horas de ponta

Namermo de pessoas gue wdo as compras de carro .J

Fig. 22 - MNomero dos empregades e dos compradores que
usam carros nas suas deslocacBes

45. Lojas. HiA uma ordem de prioridade a
observar. O centro da cidade termn que dispor de
servigos visto que o comércio depende em grande
parte de compradores que se deslocam de automo-
vel as lojas, e estes procurarm estacionar em locais
praximos do seu destino. Assim, estudar-se-3o os
varios elementos da procura global dentro de uma
escala de prioridades pré-determinada de maneira
a que as respectivas necessidades de estaciona-
mento possam ser localizadas de forma aceitavel e
satisfeitas em seguida. Na Planta 10 apontam-se os
limites da area central da cidade para além dos
guais nao vale a pena arranjar parques para as
pessoas que vao fazer compras. As distancias a per-
correr a pé, desde os parques até ao destino, variam
de cidade para cidade. Podem ser calculadas por
observactes nos sabados 4 tarde. E possivel que s&
se possa dispor de espaco insuficiente para estacio-
namento a distancias aceitaveis, susceptiveis de se
percorrerem a pe das lojas. Se assim for talvez a
cidade tenha interesse em proporcionar meios de
transporte publicos que oferecam uma alternativa
comoda para atingir as suas lojas.

46. Escritorios, O mesmo gue se passa com o
estacionamento por periodos curtos acontece com
os utentes do trafego de ponta. Todo o local de
estacionamento deve estar a uma distincia consi-
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derada como aceitivel para se percorrer a pé até
ap centro da cidade.

Quando, por razdes varias, o espaco disponivel
nao satisfaz a procura pode recorrer-se a combina-
cao de varios meios de transporte, com locais de
estacionamento junto as estagbes de transporte
plblico, fora da zona central. A Planta 11 aponta
os limites possiveis das varias zonas para locais de
estacionamento para os utentes das horas de ponta.

47. Capacidade das vias e espaco para esta-
cionamento. Qualquer projecto em vista deve aten-
der a inter-relagdo existente entre o estaciona-
mento e a circulagdo dos veiculos. O trafego de
automéveis no centro da cidade sofre a influéncia
da localizacio dos locais de estacionamento e do
nimero de locais disponiveis em proporcac com a
capacidade da rede rodoviaria que serve o centro
da cidade.

48. A Planta 12, que nio é mais do que o de-
senvolvimento da andlise iniciada na Planta 5,
aponta o volume de trafego nas principais vias de

PLANTA MN.o 7

Zonas construidas actualmente existentes

Caminhps de ferro — miximo de espera Inferior ——
a 30m nas horas de ponta

Caminhos de ferro — miximo de espera superior e
a 30m
EstagBes ferrovidrias — comboios tranvia —

Estagbes ferrovidrias — comboios directos @ (ranvias e

Linhas de autocarros — méximo de espera inferior
a 20m nos periodos de ponta

—_—

Linhas de aulocarrod — miximo de espera superior
a 20 m nos perlodos de ponta

Linhas de sutocarros om gque ndo se eNCon!ra s
muitas vezes Iugar nos periodss de ponta

Fig. 23 - Servigos de transportes piblicos — comboios e

autocarros, tempos de espera

URBAMIZACAD - Lisbosa - %, 2 - n* 3 - p, 169/218 - Dez. - 1967



M. H. L. G.; M, T.; 5 D. D W, 0. — O Estacionamento no Centro das Cidades

PLANTA N.e 8

Areas residenciais a mals de 1,/4 da milha duma
paragem de autocarros

Areas residenciais a uma disthncia guo val de
200 jardas a 1/4 de miltha da primeira para-
gom de autoccarnos

Linhas de autocarros — rmaximo de espera Sups-

rior & 10m nos periados de ponta o000
Linhas de autecarros — méximo do espera inferéor e
a 10 m nos periodes de ponta

Fig. 24 - Servicos de transportes piblicos — distancias das
areas residenciais as paragens

acesso 4 zona central e indica onde existe capaci-
dade em reserva. Para simplificar, nao se considera
o trafego directo que apenas atravessa o centro. As

3. 0

51, Planta de estacionamento no centro da
cidade. A andlise que segue tem por fim ajudar a
esbogar uma planta do estacionamento no centro
de uma cidade conforme a carta 13. A ordem deve
ser a seguinte:

a) parques existentes fora da via publica e
terreno gue se pode conseguir para estacio-
namento fora da via publica;

b} onde deve ser proibide o estacionamento na
via publica:

i) locais de acesso a prédios, zonas de
carga e descarga e servenfias;

ii) para permitir boa visibilidade nos cruza-
mentos, faixas de pedes, paragens de
autocarros e pragas de taxis;

iii) s& de um lado da rua;
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ruas de acesso que vém do sul e sueste ja atingem a
saturagdo nas horas de ponta. Sao tantos os carros
particulares que ha em ambos os casos procura nio
satisfeita de estacionamento. Deixando de parte a
hipétese de novas ruas cuja construcio nao é consi-
derada neste boletim, o facto de se estabele-
cerem rovos parques de estacionamento no centro
da cidade para veiculos que vém do sul durante as
horas de ponta s6 viria contribuir para um maior
congestionamento da via de acesso. MNao ha vanta-
gens em transferir o trafego para outras artérias e
parece-nos que se deve pesar cuidadosamente se
serd desejavel aumentar ainda mais o congestiona-
mento | existente estabelecendo outros locais de
estacionamento no centro da cidade.

49, Como a via de acesso do sul atinge o ma-
ximo da sua capacidade nas horas de ponta, talvez
se deva pensar em fazer divergir algum trafego
para outras ruas mais livres. |sto faz parte da orga-
nizacio ou ordenacdo normal do trafego, tendo em
conta o efeitoc sobre a zona envolvente.

50. As percentagens apresentadas na planta,
obtidas, na sua maior parte, em inquéritos sobre a
origem e o destino — registam as porgoes do esta-
cionamento total correspondentes aoc que seguindo
as artérias principais se dirige ao seu destino, Ao
planear novos espacos para estacionamento, sobre-
tudo fora da via piblica, ha evidentemente toda a
vantagem em os localizar tao proximo quanto pos-
sivel das vias de acesso mais adequadas (de acordo
com os objectivos des pargues de estacionamento)
a fim de evitar a circulagao necessdria através do
centro da cidade,

PLANO

c) ruas em que é essencial que a corrente de
circulacao passe liviemente em certas horas,
como por exemplo as de ponta — Planta 2;

d) onde o acesso aos prédios se faz s6 pela
frente e onde hd entradas de servico nas
traseiras — Plantas 2 e 3;

e) onde a prioridade deve pertencer a veiculos
de abastecimento e outros casos de estacio-
narmento para wveiculos em exercicios —
Planta 3;

f) onde deve haver s6 o estacionamento, du-
rante a noite para veiculos dos residentes
— Planta 4:
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PLANTA Mo 9 PLANTA MN.2 11

Quantidade de empregados e

I _m Zonas principais de escritorios ——
Espaco ocupado pelos centros comerciais e

Zonas secundirias de escritdrios |
Fig. 25 - Densidades comparadas do nuf:urn :u: empregados R o I"‘ R et
a lojas no centro da cidade principais de escritérios
B duiree: dns Sk Area dentro dum raflo de 200 metros das zonas
do mscritérios -
Area dentro dum raio de 300 metros das zonas
de escritdrios

PLANTA N.o 10

Fig. 27 - Zonas de influéncia

PLANTA MN.o 12

Principals artérias de acesso e
Capacidade dos arruamentos —
Correntes de trifego que da drea de infludncia se
dirigem actualmente para o3 pargues, =
Cantros comarciais principals Parte da procura nio satisfeita. ==
Centro: comerciaks secundbrios
i Ruas a nivel de saturacho ——
Lojas principais L] Tl

Ruas perto da saturagho

Distdncia maxima aceitbvel entre o4 parques de
estacionamento de automivers e as lojas

As dress dentro dum raio de 200 metros das lojas - .
principais =80 indicadas em circulo

Percentagem do trifego que, por cada rua, se di-
rlge bu wvolta das dreas de estacionamento no
centre

Fig. 26 - Limites dptimos das influéncias dos parques de Fig. 28 - Volume do trifego existente e capacidades dis-
estacionamento ponivais
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PLANTA MN.e 13
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Estacionamento ao fongo da via,

a5 10 o daz 16 & 18

Estacicnamento a0 longo da via com disposiches
e3peciais para os wveiculos de servigo,

k=
Estacionamanto ao longo da via, excepto das B8.30 peram
- =

Estacionamento ao longo da via s4 para wveiculos
sem exercicios, mas proibido das B30 4 10 gge
e das 16 As 18.

Estacionamento ao longo da wia durante a noite, 00O
apenas para os residentes na prépria drea,

Zonas de estacionameénto por periodos mauito cur- m
tos.

Fig. 29 - Espaco para estacionamente no centro da cidade

Zonas onde 36 & possivel estacionameonto por pe-
periodos curtos.

Mecessidade imediata de espago para esfaciona- ”I""
mente fora da via

Limite desajavel do espago para esfacionamenta na T
rona central da cidade, )
Area com prioridade de esfacionamento pars oS Tt

seus rosidentes (em experiéneia.)

Area gue requed esfudo na fase de planeamento
do arranjo do espaco para estacionamento
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PLANTA MN.= 14

Aress |& construidas:

Estradas principals
Caminhos de ferro
Estagbes de caminhos de ferro

Pargues de automdveis para os empregados que ®
wivem fora da cidade & que nels trabalham e
qua utilizam os seus automévels nas horas de
ponta,

Fig. 30 - Proposta para a criacio de estacionamentos junto
as linhas de acesso ao centro

PLANTA M. 15

Areas residencials gue distam mais de 300 metros -
duma paragem de aulocarros.,

Carreire de autocarros |& em funcionamento. ccoo
Carreiras directas de aufocarros previsfas T
Pargues de automdwvels intermedidrios previstos. E
Pargues de automdveis de periferia previstos. @

Fig. 31 - Mecessidades em autocarros e outros transportes
ripideos
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g) zonas de interesse histdrico e arquitectdnico
onde se deve dar atengdo especial aos por-
menores do tracade e do arranjo dos locais
de estacionamento — Planta 4;

h) zonas em que se deve dar preferéncia a par-
ques de estacionamento s6 por pequenos
periodos de tempo, junto a escritdrios, ban-
cos, efc.]

i) zonas em que se deve dar preferéncia aos
que se dirigem as lojas e aos clientes das
firmas, que se dirigem aos escritorios, etc.
—Plantas 1, 9, 10 e 11

il a extensdo da deslocacdo dos utentes por
periodos longos até aos parques das zonas
limitrofes comparando-as com a distancia-
-limite considerada possivel de percorrer a
pé — Plantas 10 e 11.

52. Quanto a possibilidade de estacionamento
a oferecer aos utentes habituais das horas de ponta,
fora da zona central da cidade propriamente dita,
a Planta 14 propfe a sua situagao junto as estagoes
de caminho de ferro. A Planta 15, derivada das
Plantas 7 e 8, aponta os locais onde pode ser neces-
sirio estabelecer carreiras directas e rapidas de
autocarros até ao centro da cidade.

De inicio propoem-se parques de estaciona-
mento marginais e intermédios, nas artérias de
acesso sul, e sO parques intermédios na artéria de
acesso sudoeste. Tais medidas destinam-se a dimi-
nuir o congestionamento na via de acesso sul (ver
Plantas 5, 6 e 12) e também a reduzir a passagem
do estacionamento para as areas residenciais adja-
centes ao centro da cidade. Prevé-se uma carreira
directa de autocarros ao longo do acesso oriental,
sem parque de estacionamento no terminal. Isto
fornecerd dados sobre o numero de utentes das
pontas que passam a preferir habitualmente esse
meio de transporte publico aos seus proprios carros.
Esta proposta poderia coordenar-se com uma série
de restricoes de estacionamento das areas residen-
ciais adjacentes ao centro da cidade a fim de obter
a solucao melhor, tanto para o trifego em si comp
para as condicoes da zona envolvente. Se isto der
resultado serd possivel repetir-se a experiéncia nou-
tros sectores da cidade ligados aos projectos de
utilizacao do solo e de trafego para determinar as
zonas da cidade e para a cidade toda.

53. Este plano de estacionamento para o cen-
tro das cidades nao é de forma nenhuma estético;
pode ser modificado periodicamente de forma a
corresponder a evolucio das exigéncias do trafego
e da utilizacio do solo e adaptar-se a eventuais
alteragbes do plano de conjunto do centro da cidade
de que nao é sendo parte integrante.
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ANEXO B

1. COMO FUNCIONA UM SISTEMA DE ESTACIONAMENTO
CONTROLADO

1. O «contriles consegue-se geralmente por
meio de duas séries de regulamentos complementa-
res. Uma autoriza a utilizac3o de zonas de estacio-
namento (gratuito ou pago) por periodos determi-
nados e sujeitos a certas condigdes. A outra proibe
o estacionamento em toda a parte, mas permite a
paragem para tomar ou largar passageiros ou para
carga e descarga de mercadorias.

Conforme as faculdades dos orgdos competen-
tes podem estes regulamentos ser feitos separada-
mente ou constituir um s6 documento (vide 8-12).

2. Deste modo, sdo estabelecidas as seguintes
disposicoes durante o tempo em que se impde o
wcontroles :

a) o estacionamento & permitido s6 nas zonas
onde é especialmente autorizado;

b) os veiculos podem fazer paragens, o que nao
é estacionamento, longe das faixas de atra-
vessamento, 56 para os fins seguintes:

i| pelo tempo necessario para tomar ou
deixar passageiros e bagagens pessoais,
ou

ii) salvo proibicdo expressa (vide (c), abaixo)
para carregar ou descarregar mercado-
rias (geralmente por um periodo curto
se naoc houver autorizacao especial da
policia) ;

c) a carga ou descarga de mercadorias pode
ser proibida em certos pontos (por exemplo
nos cruzamentos movimentados e nos tre-
chos muito congestionados das ruas) onde a
largura total do pavimento @ necessaria para
a circulacao.

Isto pode ser preciso somente a deter-
minadas horas (horas de ponta da manha,

da tarde, ou ambas), ou mesmo durante o
dia:

d) lugares especiais de estacionamento (em
geral gratuito) podem ser reservados para
motociclos & «scooterss.
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3. A finalidade a ter em vista deve consistir
ern adaptar a regulamentagdo quanto possivel as
exigéncias do trafego na drea controlada, levando
em conta as condigoes do trafego fora das horas de
ponta e nas de ponta, de modo a utilizar o melhor
possivel o espago rodovidrio disponivel dentro da
area no decorrer do dia. Pode, por exemplo, ser pos-
sivel permitir o estacionamento fora das horas de
ponta em partes de arruamentos onde o total da
largura s6 é necessario para o trafego nas horas de
ponta. A proibicdo de carregar durante todo o dia
nac se deve impor, quando for necessaria somente
as horas de ponta.

4,  As autoridades locais que desejem estabe-
lecer sisternas de estacionamento controlado nao
devern hesitar em pedir conselho ao Ministério dos
Transportes ' em questdes técnicas e de processo.

Sinalizacio

5. Em todos os pontos de entrada da area de-
vem ser colocados sinais especiais para indicar aos
condutores que entram numa zona controlada.
Todos os pontos de saida da zona sdo também in-
dicades. Dentro da zona usam-se sinais no pavi-
mento para indicar os locais de estacionamento e
os parques para bicicletas e para indicar os pontos
onde é proibido carregar. Torna-se, assim, claro
para o condutor onde ele pode e onde ele nao pode
deixar o seu veiculo.

6. Método de wcontrélen do espaco de estacio-
namento, Nos paragrafos 64-70 do boletim criti-
cam-se os varios métodos de «contrdles que podem
ser adoptados— limite do tempo de estacionamento
e sinais: discos de estacionamento; parcometros
{contadores). Onde ha grande congestionamento e
grande falta de espaco o sistema mais eficaz é dos
contadores.

! Em relagio & Escocia as referéncias ao Ministro e ao
Ministério dos Transportes no apéndice devem ser entendidas
como referéncias ao Secretirio de Estado da Repartigéo Esco-
cesa de Desenvolvimento,
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7. Mos paragrafos 71-72 indica-se a rmaneira
de pdr em vigor as disposicoes. O melhor sistema
para assegurar a aplicagdo das disposicoes relativas
ao estacionamento consiste em ter guardas de tri-
fego.

Poderes legais
Locais de estacionamento pagos

8. Os locais de estacionamento nas vias pelos
quais se cobra uma taxa sao designados por uma
portaria do Ministério dos Transportes a pedido da
autoridade local, nos termos da seccao 85 da Lei do
Trafego Rodoviario de 196032 A seccac 85 (4)°
define o que se deve entender por wautoridade lo-
cal» (3). As taxas e outras disposigoes relativas ao
uso dos locais de estacionamento sao especificados
na portaria do Ministro nos termos das seccoes 86
e 87 ' Isto aplica-se quer a faxa seja paga em
relacao a um dado periodo de estacionamento (por
exermplo inserindo uma moeda num contador [par-
cometro] ou uma miquina de distribuicao de bi-
Ihetes) quer a soma seja paga independentemente
do periodo durante o qual o veiculo estaciona.

9. A partir de 1 de Abril de 1965 as disposi-
ches relativas & Creater London (Desenvolvimento
de Londres) serdo dadas pelo Conselho da G. L. %

10. A designacdo dos parques de estaciona-
mento pagos estd sujeita a um processo determi-
nado ®, cujos pormenores se encontram adiante.

11. Locais de estacionamento gratis". Fora
da drea do trifego de Londres as autoridades locais
podem autorizar o uso de qualquer parte de um
arruamento dentro da sua drea como parque de
estacionamento gratuito, nos termos da competén-
cia que lhes é conferida pela secgdo 81 da Lei do
Trafego Rodoviario de 1960 *. Onde existe, no en-
tanto um sistema global de «controler do estacio-
namento aplicidvel 3 drea, & necessario que a auto-
ridade local tome disposictes nos termos conjuntos
das seccdes 26 e B] " para obter a dispensa das
restrigoes impostas pela seccao 81(2). Tal disposi-
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cao tem de ser confirmada pelo Ministro dos Trans-
portes.

12.  Restricdes de paragem e carga. As auto-
ridades locais fora da area de trafego de Londres
tem competéncia para providenciar sobre proibicdes
ou restrices de paragem de veiculos, pela seccio
26 da Lei do Trafego Rodoviario de 1960. Na pra-
tica, as disposicoes ao abrigo da secgio 26 sao
muitas vezes incluidas nas portarias do Ministério
dos Transportes nos termos da seccio 85 da Lei de
Trafego Rodoviario de 1960 (por forca da secgdo 5
da Lei do Trifego e dos Melhoramentos Rodoviarios
de 1960) — onde se designam os locais para esta-
cionamento pago, ou em disposicies ao abrigo da
seccao 11(8) da Lei do Trifego e do Melhoramento
Rodoviario de 1960 onde se designam locais de
estacionamento gratuitos.

* Conforme portaria na sua secgao B5(8) e eémenda 5. 3
e ainda (fora da area do Trafego de Londres) s. 5 da Lei do
Trafego do Melhoramento Rodoviario, de 1960,

1 Ma Escocia 5. 8519) (b) da Lei.

4 Ma substituicdo 5. 29(1) da Lei do Trafego Rodoviario
de 1962,

% 5. 13 da Lei de Administragao de Londres de 1963.

b Capitulo 10 da Lei do Trafego Rodovidrio de 1960,
emendas 5. 3 e 24 da Lei do Trafego e do Melhoramento
Rodoviario de 1960.

T Ma area do trafego de Londres o poder, a competéncia
para estabelecer locais para estacionamento gratuito e para
impor restricies de paragem e de carga pertencem actualmente
ao Ministro dos Transportes, ao abrige da 5. 34 da Lei do Tra-
fego Rodoviario, conforme a emenda s. B da Lei do Trafego e
do Melhoramento Rodoviario de 1960 e 5. B do cap. | da
Lei do Trafego Rodoviario de 1962, Desde | de Abril de 1965
a competéncia relativamente 3 Creater London ([Desenvolvi-
mento de Londres) pertence ao Conselho da C. L, ao abrigo
do 5. 10 da Lei da Administragio de Londres de 1963. As
autoridades locais actualmente na area do trafego de Londres
mas fora da C. L. ter8o os poderes daqueles que j& estao fora
da area do trafego de Londres,

5 Conforme a emenda 5. || da Lei do Trafego e do
Melhoramento Rodovidrio de 1960 e s. 34 da Lei do Tra-
fego Rodoviario de 1962,

* Conforme s. 11(8) da lei do Trafego e do Melhora-
mento Rodoviario de 1960,
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2. COMO PLANEAR UM SISTEMA DE ESTACIONAMENTO
CONTROLADO

13. As autoridades locais que pretendemn con-
trolar o estacionamento na drea de uma competén-
cia a luz do gue se diz neste boletim e nos paragra-
fos do Anexo deve:

a) Consultar a policia acerca da area aproxi-
mada que deve ser controlada a luz das difi-
culdades de circulacao e acesso, ja conheci-
das. Contacto frequente devera ser mantido
com a policia, em todas as fases sucessivas;

b) fazer um estudo do problema de estaciona-
mento em conformidade com o Anexo A;

c) decidir, & luz da informacao obtida, qual a
area exacta a considerar e fazer guaisquer
outros estudos necessarios:

dl escolher a forma do «contréles ;

e) considerar as horas em que o dcontrblen é
necessario;

f) resolver quais os limites de tempo do esta-
cionamento a impor;

g) fazer um estudo «in loco» com a policia
para poder preparar um plano detalhado;

h) tracar um plano pormencrizado e experi-
menta-lo «in locos:

i) fazer as correccbes necessirias e depois
anunciar o esquema para o pbr em pratica.

Os pormenores de cada um destes pontos sdo
examinados nos paragrafos seguintes:

Fases preliminares

14. Consultas. As autoridades locais devem
consultar a policia e, se quiserem o engenheiro das
estradas da seccdo respectiva do Ministério dos
Transportes ', logo no principio do planeamento =
Estas consultas serdo oficiosas e nao obrigardo o
Ministro a responsabilizar-se pelo mérito do pro-
jecto. Carantird que o projecto estd em condicBes
de ser aceite pelo Ministro quando ele tiver de
fazer ou confirmar a relativa portaria ou postura.
A consulta da policia é necessaria porque ela sera
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responsavel pela execucao do projecto e devera,
portanto, estar plenamente inteirado de todas as
fases do seu andamento. Além disso, ela tera de
ser oficialmente informada mais tarde das taxas a
cobrar pelos estacionamentos (Lei do Trafego Rodo-
viario de 19€0, capitulo 10, pardg. 1) e, no caso de
virem a impor-se restrigbes de paragem e de carga
fora da area do trafego de Londres, em virtude do
regulamento processual nos termos da secgao 29
da Lei.

15. Estudo do estacionamento. Antes de pre-
parar qualquer plano, deve-se fazer um estudo do
estacionamento na area escolhida, para saber qual
o numero de veiculos dos véarios tipos, incluindo as
motocicletas que estacionam durante o dia nessa
drea e também o tempo de estacionarmento de cada
veiculo com uma aproximacao de meia hora. Este
serd também para fundamentar o pedido ao Minis-
tério dos Transportes e para explicar ao publico a
necessidade do projecto. O estudo incluird também
estudo dos arruamentos cujos detalhes sao dados no
Anexo A e citados nos paragrafos 22-23.

Dimensdes da zona controlada

16. Ao determinar a dimensdo da zona con-
trolada nao se deve perder da vista os problemas
naturalmente derivados do estacionamento exces-
sivo de veiculos nas zonas que circundam a zona
controlada. Se a drea é muito pequena e se se cobra
uma taxa pelo estacionamento, os condutores pro-
curarao estacionar nas ruas vizinhas evitando a area
controlada. Em qualquer circunstincia os conduto-
res tentardo afastar-se, até onde a distancia nao for
excessiva, em vez de pagar pelo estacionamento.

17. Os limites da zona devem ser suficiente-
mente direitos. Nao devem seguir pelo meio de
uma rua de forma que um lado esteja na zona con-
trolada e o outro nao. Todos os cruzamentos dentro
da zona devem ter as partes dos arruamentos gue
os formam incluidas na mesma. As ruas limitrofes
das zonas sujeitas a autoridades ” vizinhas podem

I Ma Escécia, o Engenheiro Chefe Encarregado das Estra-
das na Reparticdo Escocesa de Desenvaolvimento.

2 Para sistemas a adoptar em Londres deve consultar-se a
sede do Ministério dos Transportes,

1 Seccdo 34 da Lei do Trafego Rodoviario.
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com autorizacdo das autoridades ser incluidas em
zonas onde se fixarem restricbes de paragem ou
carga, ou onde se estabelecerem parques gratuitos.
(Porém, no caso de parques pagos um requerimento
separado ao Ministério dos Transportes tem de ser
feito por cada uma das autoridades). Os limites
devemn ser claramente marcados e visiveis aos con-
dutores que vdo ou que vém (é por exemplo,
errado colocar sinais de entrada de zona, préximo
de cruzamentos muito movimentados, onde as mu-
dancas de sentido, os semaforos, os indicadores de
direccao, etc., facilmente distraem a atencgao dos
condutores). Quando possivel deve-se tfirar partido
de limites naturais, por exemplo rios ou linhas fér-
reas, que tendem a restringir o acesso entre a area
controlada e as areas livres vizinhas.

18. As dimensdtes da zona devem tornar pos-
sivel instalar contadores (se necessario) e sinais,
pintar sinais nos pavimentos e tomar todas as me-
didas administrativas dentro de um periode de
tempo razodvel (diga-se trés meses) desde a data
da portaria a sua entrada em vigor.

19. Horas de wcontréles. Dependem das con-
dicoes locais. Mo centro de Londres as horas actual-
mente consideradas sdo das B.30 h. da manha
as 6.30 h. da tarde das segundas as sextas-feiras e
das 8.30 h. da manha as 13.30 h. da tarde, acs sa-
bados: Onde as lojas abrem aos sabados de tarde
sera necessario «contrdlen durante todo este dia.

Mas areas onde o triafego matinal se forma
antes das 8.30 h, da manha e onde os habitantes
utilizam as ruas para estacionar durante a noite
pode ser conveniente comegar o «controles mais
cedo. Deve, porém, haver cuidado em distinguir en-
tre as correntes das horas de ponta em certos arrua-
mentos (que podem merecer atencao especial) e os
problemas gerais de circulacao e acesso na area.
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20. Onde se cobram taxas de estacionamento,
nao € essencial que as horas de cobranca corres-
pondam as horas de «contréles. Nada pode impedir
gue o estacionamento seja limitado, pelo regula-
menteo, aos locais especiais, as horas em gque a pro-
cura nao & suficiente para justificar a cobranca
quer com o fim de limitar os periodos de estacio-
namento quer para regular a procura.

21. Limites do tempo de estacionamento. Os
limites de tempo devem ser determinados de forma
a permitir uma utilizacao éptima do espaco dispo-
nivel. Deve dar-se a prioridade ao utente por perio-
dos curtos e os resultados do estudo do estaciona-
mento mostrarao a extensao da procura e a dura-
cdo média dos periodos de estacionamento. Em
certos cases convira limitar o estacionamento a um
periode muito curto, cerca de meia hora, no centro
da cidade, aumentando o tempo nas ruas mais afas-
tadas do centro (o uso de discos ndo permite fazer
isto). A nao ser que se usem parcometros, as varia-
coes de permanéncia dentro de uma zona devem
ser reduzidas ao minimo, visto que a falta de uni-
formidade causa confusao aos condutores e pro-
voca dificuldades na aplicacao pratica. Com o em-
prego de contadores é possivel variar o periodo (ou
a taxa) nos diferentes locais para estacionamento
até na mesma rua € assim aproximar a oferta e a
procura. Sera, porém, necessario distinguir clara-
mente os contadores com diferentes limites de
tempo e os contadores com taxas diversas de
cobranca — vide paragrafos 42 e 44. MNas areas
onde se permite o estacionamento por todo o dia
e a procura é grande, convém reservar algum espaco
para estacionamento por periodes curtos para visi-
tantes ocasionais, por exemplo os médicos, os agen-
tes de seguros e pessoas que fazem visitas a
amigos.
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3. PREPARACAO PORMENORIZADA DO SISTEMA

Estudos dos arruamentos

22. Toda a zona deve ser examinada com um
certo detalhe para averiguar onde pode ser permi-
tido o estacionamento e onde sdo necessarias res-
trigoes de carga e descarga.

23. O estudo dos arruamentos deve |evar em
conta a maior ou menor possibilidade de aumentar
as vantagens do sistema pela adopcio de medidas
tais come o sentido Unico em algumas ruas, a proi-
bicio de veltar ou qualguer medida especial para
resolver problemas como, por exemplo, o estacio-
namento de motociclos ou de veiculos pesados.

Via de sentido unico

24, Devem considerar-se algumas ruas da zona
como sentido Unico, se isso pode melhorar o escoa-
mento do tridfego, ou permitir espago adicional
para estacionamento, sem prejudicar sériamente a
mobilidade do trifico (circulacio).

Zonas para estacionamentos de motociclos

25. E costume reservar ireas especiais para o
livre estacionamento de motociclos e «scootersy, de
rmodo a evitar uma utilizacdo menos econémica do
espaco destinade aos automdveis e veiculos de
carga. Faz-se isto, em geral, isentando os motoci-
clos e as «scooterss de restricbes de paragem
guande s3o arrumades em determinadas areas da
rua. O nlmero de motociclos e uscooters» gue en-
tram numa zona tende a aumentar desde que ela
é controlada. Convém deixar assim uma margem
razodvel na capacidade das adreas de arrumacao
para motociclos superior ac numero destes veiculos
arrumado nas vias na altura do estudo.

Estacionamento de camides

26. O sistema de estacionamento controlado
limita muitas vezes o tamanho dos veiculos pela
extensao dos espacos marcados ou pela indicacao
da classe ou espécie dos veiculos autorizados a
estacionar. lsto pode ser um problema dificil para
os camices pesados perto dos cais, docas ou gran-
des mercados onde podem ter que estacionar para
carga e descarga. Na auséncia de parques fora dos
arruamentos, especiais para eles, e — enguanto nao
se providenciar a respeito — pode ser razoavel, sem
deixar de levar em conta as outras necessidades de
utilizacdo do espaco das vias — reservar |ugar para
estacionamento ao longo das ruas, sujeitos as con-
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dicoes em geral aplicaveis ao estacionamento na
area.

Preparacio dos planos

27. Quando se tiver completado e analisado
o estudo «in locon deve fazer-se um plano & escala
de 1/1250. Este plano deve mostrar:

a) As ruas com sentido Unico, ja existentes ou
agora projectadas. As ja existentes marca-
das com uma seta negra e as novas com uma
seta vermelha;

b) os parques de estacionamento em projecto
sio geralmente marcados a vermelho. Onde
houver locais para estacionamento com pe-
riodos diferentes ou com diferentes taxas de
pagamento, devem usar-se cores contrastan-
tes para cada tipo;

c) as areas livres para motociclos marcadas a
verde;

d) a duracao dos periodos, indicando, onde ne-
cessério, as horas que divergem das horas
de «contréler na zona;

e) filas de tdxis de cor castanha;

f) Os locais de estacionamento fora dos arrua-
mentos, € a sua capacidade;

g) ruas e oufras areas dentro da zona, que sao
excluidas do projecto, por exemplo. ruas
particulares;

h) limites da zona mostrados por uma espessa
linha quebrada negra.

28. Quando este plano estiver completo deve
ser verificado «in loco» com representantes da Po-
licia ! para assegurar que os detalhes estao certos.
E também esta a altura de consultar entidades lo-
cais, como a Camara local do Comércio, o Automa-
vel Clube, a Associacao do Automdvel, a Associa-
cio de Comerciantes de Transporte, a Sociedade de
Recovagem por Estrada.

Qualquer correccao considerada necessaria ou
desejavel deverd ser entdo feita ao plano antes de
se anunciar oficialmente o projecto.

1 E, em Londres, na sede do Ministério dos Transportes,
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4. PONDO EM PRATICA O SISTEMA PUBLICIDADE

29, Quande um projecto inclui taxas de esta-
cionamento, depois de a autoridade local ter con-
sultado o chefe da policia e aprovade o projecto
deve apresentar-se ao Ministerio um requerimenfo
formal pedindo uma portaria de autorizacido. Ao
mesmo tempo deve seguir-se o processo previsto no
capitule n® 10 da Lei do Trafego Rodovidrio de
1960 !, Este obriga a autoridade local:

a) a anunciar o projecto na Gazeta de Londres
e na imprensa local fazendo saber que re-
gquereu ao Ministério dos Transportes uma
autorizagio nos termos da seccio 85 da Lei
do Trifego Rodovidrio de 1960. O antncio
deve incluir:

i) uma declaragdo do efeito geral da por-
taria * proposta;

ii} uma lista das ruas onde se vao estakele-
cer os locais de estacionamento;

iii} as classes e espécies de veiculos para os
quais os pargues se destinam;

iv] as taxas propostas:

v) as horas em que os parques podem ser
utilizados;

vi] a indicagao do lugar e da hora e que
pode ser examinada uma copia da por-
taria de autorizacdo pedida e um plano
do projecto proposto:

vii)] uma declaracio de que se podem apre-
sentar objeccdes escritas zo Ministério
dos Transportes durante um periodo
nunca inferior a 28 dias da data do
anincio.

As autoridades locais na area de
trafego de Londres devem também
apresentar uma declaracdo de que foi
pedida ao Ministério dos Transportes
uma regulamentacao nos termos da Sec-
cdo 34 da Lei do Trafego Rodovidrio de
1960 e indicando o efeito dessa regula-
mentacao e as ruas ou trocos de rua em
questao.

As autoridades locais fora da area
do trafego de Londres devem regular-se
pela Seccio 5 da Lei de Melhoramento
e do Trafego Rodoviario de 1960 (ver
pardgrafo 8):

b) afixar avisos nos candeeiros, por exempla,
indicando as suas instrugbes na zona de es-
tacionamento controlado proposta;

c) tomar quaisquer outras medidas considera-
das necessarias para dar conhecimento do
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projecto as pessoas eventualmente interes-
sadas.

30. Mos projectos para estabelecer uma zona
de estacionamento confrolado sem taxas fora da
area de tréfego de Londres a autoridade local deve
primeiro publicar a postura relativa e depois dar
conhecimento nos termos do Regulamento das Por-
tarias autorizando locais de estacionamentos (In-
glaterra e Gales) de 1961 * (Processo). No caso de
projectos na area de trafego de Londres compete
ao Ministério dos Transportes fazer a publicacio.

Pedido ao Ministério dos Transportes

31. Quando conveniente, deve enviar-se um
oficio ao Ministério dos Transportes pedindo uma
postura para criar ou confirmar o local de estacio-
namento. Os regulamentos devem ser enviados ao
mesmo tempo que o anuncio do projecto aparecer
na imprensa. O oficio deve informar que a medida
foi tomada pela autoridade local com a concordan-
cia da policia e, se necessario, das autoridades vi-
zinhas. Com o requerimento formal devem ser
enviados os seguintes documentos:

a) Um relatorio da proposta (usa-se muitas ve-
zes a copia do relatério da comissao compe-
tente] que deve:

i) dar o resumo da proposta;
ii) dar as razdes da necessidade do «con-
troles ;

iii) fornecer os detalhes da contagem dos
veiculos e do estudo do problema do es-
tacionamento;

iv) indicar pormenorizadamente as facilida-
des de estacionamento fora dos arrua-
mentos ja existentes ou propostas.

b) 6 copias do plano indicando os locais de
estacionamento, os parques para bicicletas,
proibicoes de carga, ruas de sentido Unico,
etc.;

¢} Uma cépia de cada antincio de projecto pu-
blicado na imprensa e noticias afixadas na
zona interessada;

d) 6 copias do projecto de autorizacio apre-
sentado:

e) uma copia das razdes que fundamentam o
projecto (vide paragrafo 33, adiante).

32. Depois de feito o requerimento ao Minis-

tro, a autoridade local pode abrir concurso e fazer

! Emendas s, 3 & 24 da Lel do Trifego e do Melhora-
mento Rodoviario de 1960,

* Ma Escicia o «Edinbumgh Gazettes.

7 Ma Escécia, a Regulamentacie dos Locais de Estaciona-
mento (processo) (Escacia) de 1961.
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consultas de concessao de empréstimos, se o dese-
jar. Mo caso de um projecto com parcoémetros nao
se pode iniciar trabalho algum nas estradas para a
instalacao de parcometros, sinais e indicactes no
pavimento antes da portaria do Ministro. Todos os
parcometros e outros aparelhos usados, incluindo os
discos, devem ser de um tipo e desenho autorizado
pelo Ministro.

Objeccaes

33. Depois de ter sido publicado o projecto
segue-se um periodo nac inferior a 28 dias durante
o qual se podem apresentar objecctes a proposta.
Durante este periodo a autoridade local deve facul-
tar ao publico a inspeccac de uma copia da portaria
de autorizacao proposta e um plano do sistema em
projecto no caso de haver parcometros, isto € uma
exigéncia legal.

A compreensao pelo pulblico da necessidade do
projecto é facilitada, se a autoridade local forne-
cer, além disto, uma informacgao completa sobre as
razdes que fundamentam o projecto (uma copia do
relatorio da comissio competente apresentado ao
Conselho é em geral indicada para tal fim). Os pas-
sos dados a seguir dependem do niimero e da natu-
reza das objecgbes formuladas.

34. Muitas objecctes tém em vista conseguir
vantagens para determinados utentes ou para certas
espécies de veiculos.

MNao sao0 em geral de atender pois que a conces-
sao de privilégios tende a destruir a equidade e
eficacia do sistema, Ha, porém, algumas excepgdes
que se impdem a aprovacdo geral e sera Gtil dar
agui a solucdo de alguns problemas especiais.

35. Mos projectos com parcometros as auto-
rizactes do Ministério dos Transportes prevéem a
isencido das taxas (e portanto também dos limites
de tempo) para os condutores em estado de defi-
ciéncia fisica. Isto & particularmente util para os
que vivem ou trabalham nas dreas controladas.

36, As autoridades locais podem tomar dispo-
sicoes de acordo com a policia, para facultar aos
meédicos espago (provisorio) nos locais de estaciona-
mento onde nac ha recinto para estacionamento
fora das vias disponiveis, a uma razoavel distancia
dos consultérios ou clinicas. Meste caso, é claro,
levantam-se consideractes de humanidade.

37. Em geral as portarias de autorizagao per-
mitem aos condutores a livre utilizacdo do tempo
que falta contar o parcometro.

38. Os regulamentos, em geral, prevéem a
suspensao da utilizacio ou carga em ocasides tais
como casamentos, funerais, mudancas de mobilias
ou a carga e descarga de mercadorias excepcionais.
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39. Algumas autoridades locais podem ser
mais generosas que outras, quando a falta de espaco
€ menos acentuada dando por exemplo isencao aos
condutores em condicBes fisicas deficientes. Mas no
interesse da compreensao geral da regulamentacao
do «contrbles do estacionamento é conveniente
manter nas isencoes a maior uniformidade.

Organizando uma zona

40. Se. depois de considerar todas as objec-
coes e o relatério de qualquer consulta ao publico,
o Ministro dos Transportes aprova a proposta, a au-
toridade local deverd mandar ao Ministério dos
Transportes 4 plantas do local, mostrando todos os
sinais a colocar nas ruas da zona, por exemplo, si-
nais de entrada e de saida, sinais de sentido Unico
e, onde for indicado, sinais mostrando que determi-
nadas zonas nao fazem parte da zona controlada.
O Ministro autorizara entdo a colocacao dos sinais
aprovados, & ©5 sinais no pavimento necessarios.
A instalacao de parcometros serd autorizada pela
portaria relativa aos locais de estacionamento.

41. E aconselhavel comecar numa segunda-
-feira a execucao de qualquer projecto, o que da o
fim de semana para qualquer ajustamento da ultima
hora. O projecto deve ser bem anunciado ao piblico
pouco antes de entrar em funcionamento. Isto faz-
-se muitas vezes por meio do noticidario da imprensa
lacal ou por meio de folhas deixadas nos para-brisas
dos carros estacionades na zaona.

Parcometros — Cor e Formato

42 Como foi indicado, acima, no paragrafo 20,
& evidentemente desejavel distinguir entre parcd-
metros com diversos limites de tempo ou com di-
versas taxas de cobranca. O sistema adoptado deve
ser uniforme para ajudar os condutores que vao de
cidade em cidade. O Ministro dos Transportes con-
sulta o Conselho de Desenho Industrial acerca deste
ponto e prepara um sistema simples usando cores
e algarismos.

43, Os parcometros com um limite de tempo
de duas horas sio cinzentos. Se se desejar um li-
mite de menos de duas horas ha chapas de instru-
coes vermelhas; os de mais de duas horas sao ver-
des. Além disso, deve haver um nimero, do lado
voltado para a via, parcémetro, indicando o periodo
maximo que pode obter-se neste (assim 4=a um
maximo de 4 horas). Se nenhuma alternativa mais
curta for possivel deve acrescentar-se a palavra
asOn a seguir ao numeral.

44. Actualmente esta a rever-se o sistema
para ver se & possivel a sua adaptaco de maneira
a dar qualquer indicacao das taxas de cobranca. As
autoridades locais devemn ser avisadas logo que se
chegar a uma decisao.
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ANEXO C

DISPOSICOES LEGAIS SOBRE O ESTACIONAMENTO
FORA DOS ARRUAMENTOS EM RECINTOS ESPECIAIS

Este apéndice destina-se a servir de indice dos

diferentes poderes que as leis do trafego rodoviario
vigentes ao ser publicado este boletim, conferem
as autoridades locais e ainda das disposices legais
das mesmas leis sobre o estacionamento fora dos
arruamentos, em recintos especiais. Embora abranja
todos os aspectos principais nao esta inteiramente
completo, ndo é exaustivo.

1.
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Poder principal para criar locais de estacio-
namento fora das vias

Seccao 81 (1) Lei do Trifego Rodoviario de
1960 (Seccao 11 (13) da Lei do Melhora-
mento e do Trafego Rodoviirios de 1960
também se refere a certas autoridades locais
em Londres).

Criacio de locais de estacionamento fora dos
arruamentos em edificios usados para outros
fins (Desenvolvimento misto)

Seccdo 13 (1) (2) e (6) da Lei do Trifego e
do Melhoramento Rodoviario (13) 1960 (ver
também a circular n.” 791 do Ministério dos
Transportes e para a Escacia, a Circular
n.” R 72 da Reparticdo dos MNegdcios Interio-
res da Escocia).

Locais de estacionamento provisorios

Seccio 13 (4) e (5) da Lei do Trafego e do
Melhoramento Rodoviario de 1960,

Criacio de acessos

Seccao 81 (3) da Lei do Trafego Rodoviario
de 1960,

Criacao e conservacio de servicos sanitarios
e outros

Seccao 81 (17) da Lei do Trafego Rodoviario
de 1960.

URBAMIZACAD - Lighoa - v, 2 - n* 3 -

Bombas de gasolina

Seccao 13 (7) da Lei do Trafego e do Melho-
ramento Rodovidrio de 1960 (mas a Sec-
cao 13 (1) também se aplica),

Aquisicio dos terrenos

Seccao 81 (11) da Lei do Trafego Rodoviario
de 1960.

Seccao 13 (8) e (9) da Lei do Trafego e do
Melhoramento Rodovidrio de 19680 (Ma Es-
cacia ver a Circular n.® R 72 da Reparticio
dos Megocios Interiores da Escacia).

Seccao 31 da Lei do Trafego Rodoviario de
1962,

Pessoal

Seccdo 81 (6) da Lei do Trifego Rodoviario
de 1960,

Conservacao

Seccao B1 (17) da Lei do Trafego Rodoviario
de 1960,

Aluguer, arrendamento e gestio

Seccao 81 (14) da Lei do Trafego Rodoviario
de 1960.

Seccao 13 (1) (3) e (6) (a) e Seccao 14 da
Lei do Trifego e do Melhoramento Rodovia-
rio de 1960,

«Controlen da utilizacio (ver também a re-
mocdo dos veiculos que sio deixados em
contravencdo a um regulamento de wcon-
trolen da utilizacao)

Seccao 11 (2) (6) e (7) da Lei do Trafego e
do Melhoramento Rodovidrio de 1960.

Ver também o Anexo A do memorando
n 777 do Ministéric dos Transportes e
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Anexo A da Circular n® R652 da Reparti-
cao dos Megécios Interiores da Escocia.

Penalidades pela contravenciae do nio cum-
primento do Regulamento de «Contrélen da
Utilizacao

Seccao 11 (4) e (5)' da Lei do Trifego e
do Melhoramento Rodovidrio de 1960,

Regulamentos (Disposicdes provisorias)

Seccao 11 (6) e (17) ' da Lei do Trafego e
do Melhoramento Rodoviario de 1960,

Cobranca das taxas

Seccao 11 (3) e Seccao 14 da Lei do Trafego
e do Melhoramento Rodoviario de 1960,

Registo da hora de chegada e de partida dos
veiculos que usam os locais de estaciona-
mento

Seccao 11 (3) da Lei do Trafego e do Melho-
ramento Rodoviario de 1960.

Remocdo dos veiculos deixados em contra-
vencao aoc Regulamento do «Controley da
Utilizacao

Seccao 11 (2), Seccdes 15 e 16 da Lei do
Trafego e do Melhoramento Rodovidrio de
1960 (ver também a Parte |l do Anexo A
do memorando n." 777 * do Ministério dos
Transportes e, para a Escocia, a Circular
n.” R 71 da Reparticao de Megdcios Interio-
res da Escocia).

Proibicao de procurar carros de aluguer e
aceitar passageiros em locais de estaciona-
mento

Seccao 8 (9) da Lei do Trifego Rodoviario
de 1960.
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Seccao 11 (5) * da Lei do Trafego e do Me-
lhoramento Rodovidrio de 1960,

18. Participacao de autoridades locais diferentes
no custo dos locais de estacionamento

Seccao 30 da Lei do Trafego Rodoviério de
1962.

19. Acordos com outras pessoas para criacio de
locais de estacionamento fora das vias

Seccao 13 (6) (b) da Lei do Melhoramenta
e do Trafego Rodovidrio de 1960.

20. A legislacio local nio é aceite pela Seccio 13
da Lei do Trifego e do Melhoramento Rodo-
vidrio de 1960

Seccao 13 (10) da Lei do Trifego e do Me-
Iheramento Rodovidrio de 1960.

2]. Definicio de «Autoridade Localn e de «local
de Estacionamenton perante as disposicoes
legais acima indicadas

Seccao B1 (16) da Lei do Trafegoe Rodoviario.
Seccao 11 (15) da Lei do Trafego e do Melho-
ramento Redovidrio de 1960,

I Mao se aplica & Escécia,

* 0 Apéndice A da Memorande n.” 777 e o Apéndice A
da Circular n.” R. 65 que & um regulamento modelo para locais
de estacionamento podem também vigorar, com a adaptagao
necessaria, como modelo para wcontrles da utilizagdo dos
locais para estacionamento fora da wia.

Mota: Deve também referir-se o memorande n.” 777 do
Ministério dos Transportes que apresenta pormencorizadamente
os poderes conferidos pelas seccies 1] e 13 a 16 da Lel do
Trifego e Melhoramento Rodoviarios de 1960.
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LES CRANDES VILLES

ET L’'URBANISATION DE L’AVENIR

ROBERT AUZELLE

Professeur Architecte

Colloque sur I’'Habitat, du 21 au 24 Septembre

Institut Canadien des Affaires Publiques (.C.A.P.)

Conférence du 22 Septembre 1967

— «Que deviendront les grandes villes? Quelle
sera |'urbanisation de l'avenir?»... En acceptant
de préparer cette conférence, je ne me faisais pas
une image bien claire de ce qu'il y faudrait: le
don de prophétie. MNous nous contenterons de
quelgues conjectures, et, a cette fin, nous nous
effarcerons de wvoir, méthodiquement, quels élé-
ments sont en mesure d'orienter, voire de déter-
miner, & long terme, notre évolution. La modestie
de ce projet ne laisse pas d'étre téméraire! En ce
domaine de |'urbanisme, auguel rien d'humain ne
saurait étre étranger, et sur les fins el les moyens
duquel les incertitudes sont grandes, la pensée
aussi bien gue l'acte exige une prudence extréme.

Pourtant, notre commum devoir est de chan-
ger le monde. Le monde, nous le savons, sera meil-
leur et fraternel; ou il ne sera rien. Et nous voyons
maintenant que la portée de nos actes est rare-
ment infime. Nos moyens d'étude, de contréle, et
de décision, sont devenus immenses: et notre
action, que la technique rend colossale, touche a
toute la planéte. et touchera demain toutes les
autres.

Cet avenir incomparable, il nous faut cepen-
dant |'imaginer. A moins qu'il ne soit le fait de
sa résignation, |'espace terrestre, demain, sera le
signe et |'accomplissement de la volonté, de la
conscience de |'homme.

Au seuil de ces propos sur l'avenir, il est peut-
-Etre opportun de rappeler, pour mémoire, les gran-
des données démographique, politique et techni-
que qui, pour les trente-trois années qui nous
separent du prochain millénaire, ne peuvent man-
quer de gouverner nos conceptions de 'aménage-
ment du térritoire.
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L'expansion démographigue, quand elle serait
restreinte par la prise de conscience de ses consé-
quences, constituera encore, a |'échelle mondiale,
le probléme majeur de I'humanité. Avec pour co-
rollaires l'urbanisation accélérée, le besoin accru
d'espace pour chaque individu, |'aspiration irré-
versible 3 un niveau de vie élevé — c'est-a-dire a
la libre jouissance de toute une population d'escla-
ves meécanigues. || est évident que tous ces pro-
blémes — qui s'enchevétrent —, naissent et pro-
liférent en raison de la densité humaine et gue les
variations démographiques agissent directement
sur la formation, I'emploi, I'habitat, |'urbanisme.
L'accélération démographique, si elle |'emportait,
interdirait le progrés économique et condamnerait
la paix du monde.

Ces données politiques auxquelles nous mé-
nent immédiatement les données démographiques,
qui ne verrait gu'elles sont essentielles? Que ce
soit & |'intérieur d'une nation — et les mieux nan-
ties ont leur cortége de misérabes, étrangers a la
civilisation industrielle —, ou entre les nations,
tant que subsistera une trop grande disparité des
niveaux de vie économiques et culturels, la guerre
sera présente. Le mal le plus «localisén peut
aujourd'hui infecter mortellement toute la terre.
Un quartier de taudis et de misére dans une Baby-
lone est un ferment d'émeute; une émeute, si elle
éclate en un climat de ségrégation raciale, est un
ferment de guerre civile. Mais toute guerre civile
s'engouffre aujourd’hui dans les courants de la
guerre universelle. L'émeute, mythiguement ou
concrétement rejoint la Révolution; et la Révolu-
tion donne a |'émeute, dés |'origine, une dimen-
sion qu'elle n'aurait pas. Emeutes, guérillas, con-
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flits localisés, bombardements massifs, escalades,
menace nucléaire.., — les lois de ce phénoméne
sont celles d'un incendie. Les paroles d'Einstein et
de Bertrand Russel, publiées en 1955, n'ont jamais
été plus vraies: «si |'humanité ne renonce pas a la
guerre, la guerre mettra fin a 'humanité.»

Supposons que le pire soit évité: il reste que
la guerre continuera longtemps de gouverner |'éco-
nomie. Le Tiers-Monde — et ce Tiers-Monde est
aussi bien au dela des mers qu'a nos portes, et
dans nos villes — fait partie intégrante de nos pro-
blémes, il les domine. Budgets d'assistance ou de
securité — et si l'ume est plus «humaines que
I"autre, ce sont deux facons quasi-indissociables
de conjurer la viclence — cette nécessité a pour
conséquence une certaine urbanisation plutot
qu'une autre: les moyens de la plus prospére des
nations ne sont pas infinis. Ajoutons que cette re-
lation de la viclence et de |'urbanisme peut, dans
une certaine mesure, s'inverser: construire des
lieux dignes de I'homme, c'est toucher a guelgues
racines du mal. L'émeute éclate et flambe: vien-
nent d'abord |la police et les pompiers, puis on dis-
tribue des vivres: enfin, on donne aux misérables
le moyen de vivre et l'on change le taudis en
maison. Pour enfantine qu'elle soit, cette image
de la bombe et de la truelle a toute la force qui
est dans la nature des choses.

Pour les données techniques... Mais, ici, com-
ment prédire? Sous nos yeux s'accomplissent les
prodiges dont on charma nos réveries d'enfant.
Qu'est-ce qui est vraiment important parmi nos
découvertes quotidiennes? Mos informations sont
terriblement fragmentaires et imparfaites. Se-
raient-elles excellentes qu'elles sont a la merci de
ce qui peut surgir encore. Quoi qu'il en soit, il
parait sage de croire que,

— la maitrise de I'atome, par ses conséquences
extrémes;

— la conquéte de I'espace, par ses conséquen-
ces indirectes, mais certaines, sur l'avenir de I'hu-
manité;

— la conquéte plus compléte de notre espace
terrestre — sans en omettre celle des incormmen-
surables richesses océanographiques:

— et, enfin, la cybernétique, par la révolution
silencieuse mais profonde qu'elle opére dans nos
sociétés, notre facon de penser et notre puissance
intellectuelle
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domineront |'évolution de I'humanité au moins
jusqu'a |'an 2000.

Dois-je me marier? Dois-je combattre les Per-
ses? Les Panurge et les Alexandre ont toujours
consulté les oracles, les sorciers, les augures. Mais
c'est une civilisation tout entiére qui, dans le
méme temps qu'elle se découvrait mortelle comme
toutes les autres, s'est découvert un avenir et la
neécessité de le connaitre: |'absence de prévoyance
lui codterait trés cher, sur les plans économique
et social, et, peut-étre, son  existence
meme.

Mos moyens, heureusement, sont & la mesure
de nos desirs. Grace aux machines électroniques,
nous pouvons a la fois échafauder nos hypothéses
et les contréler. Ce qui fait dire a un sociologue
gue nous entrons dans |'ére du acybernanthropes.
Pourtant, si les conjectures que nous élaborons
s'appuient sur des hypothéses gue le calcul per-
met de contriler, il reste que telles données incon-
nues de nous, et imprévisibles, peuvent soudain
intervenir et modifier ou bouleverser toutes nos
courbes. || nous faut donc tirer de ce que nous
connaissons des directives générales qui nous per-
mettent d'aménager notre espace terrestre de telle
facon que rien ne soit absolument irréversible.
L'avenir que nos concevons doit, perpétuellement,
contenir I'avenir. Une «prospectives qui ne seraif
pas fondamentalement prospective ne serai jamais
gue |'ombre du présent. C'est |3 un peint d'une
importance capitale.

Dans une premiére partie, maintenant, nous
rappellerons les solutions préconisées par les te-
chniciens et nous insisterons sur le fait que ces
solutions ne tiennent pas toujours compte des réa-
lités économiques ou sociales, et de toutes les
nécessités d'une organisation consciente de ['es-
pace. Ainsi se trouvera défini le phénomeéne actuel
de |'urbanisation.

Dans une deuxiéme partie, nous chercherons a
définir ce qui caractérise notre époque. Mais, pour
tenter de déterminer ce qui pourrait étre dans les
trente trois prochaines années, il nous faudra
énoncer deux paris sur I'avenir.

Enfim, dans une troisiéme partie, aprés avoir
exposé notre propre conception en ce domaine,
nous dirons quels problémes techniques, financiers
et juridigues elle pose.

Il sera temps ensuite de conclure.

jusqu’a
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PREMIERE PARTIE

D'avion, le spectacle qu'offre |'urbanisation
ne peut mieux se décrire gu'en termes cliniques:
prolifération cancéreuse, bourgeonnement pustu-
laire, gangréne galopante... La Mégalopolis s'étend,
ronge la campagne, démantéle et absorbe les pay-
sages. Les pires insatisfactions, elle les engendre:
et tout cela finit par éclater en guerre civile.

La guerre civile a toujours trouvé dans les
villes un terrain propice. Pour leur part, les conur-
bations contemporaines, aggravant la séparation
des classes, exacerbant les ségrégations raciales et
accentuant les conflits de générations, créent un
tel climat de revendication que |'acte gratuit de
saccage et de violence finit par apparaitre comme
un moyen de s'affirmer contre cette machine i
broyer I'homme.

Que, dans ce magma urbain, bien des besoins
essentiels ne puissent étre satisfaits, on le sait, on
le voit. Mais ce qui est plus grave encore, c'est
que l'incohérence qu'engendre |'urbanisation dé-
courage toute tentative de remise en ordre et de
restructuration. D'une part, il est difficile de fi-
nancer des travaux d'équipement sur de vastes ter-
ritoires dont la densité est trop faible: et, d'autre
part, en raison de la valeur spéculative des terrains,
il est impossible de créer, dans les zones a trop
forte densité, |'équipement indispensable. On est
donc condamné a aborder ces problémes avec beau-
coup de parcimonie et a une échelle telle que les
résultats sont toujours dérisoires, Le temps de
choisir dans la multitude des besoins celui gu'on
pourrait satisfaire, le temps d'attendre le finan-
cement, lequel impose souvent un fractionnement
en tranches opératoires, puis enfin, les délais
d'exécution et ['amélioration prévue n'est déja
plus rien par rapport 3 'ampleur nouvelle des be-
50ins qui n'ont cessé de croitre. |l est regrettable
de se tromper; il est plus regrettable encore
d'attendre trop longtemps pour éviter de se trom-
per: car attendre ainsi, c'est se tromper & coup str!

La notion de délais de conception et d'exé-
cution est capitale et devrait par conséquent inter-
venir dans tous les calculs d'amortissement des
investissements, ainsi que dans les hypothéses so-
ciologiques. Il en est ainsi pour les infrastructures
routiéres, les équipements scolaires, sanitaires,
sociaux, culturels et les équipements de loisirs.
Or les techniciens sont condamnés a n'exécuter
gue des projets périmés, tels des meédecins qui
s'obstineraient & traiter des malades suivant un
diagnostic datant de quatre ans et 3 |'aide de re-
médes vieux de vingt ans.
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Pour sortir d'affaire, que proposent les experts?
Il faut, disent-ils rénover la ville ancienne ou
créer des villes nouvelles; ces deux techniques
pouvant d'ailleurs se combiner dans des plans
d'aménagement visant a restructurer nos wvastes
conurbations. N'est-ce pas se payer de mots et
vaticiner a bon compte? C'est en vain que discourt
le singe de la fable: il a oublié d'allumer sa lan-
terne. La lanterne, en l'occurence, se sont les
moyens financiers dont on dispose et sans la con-
naissance desquels on ne saurait élaborer de pro-
gramme sérieux et efficace.

Toute la question, en effet, est la: il s'agit
d'entreprendre urne action méthodique qui, tout
en apportant des résultats 3 court terme, n'entrave
pas 'évolution que réclameront les besoins futurs.
Mais qui se soucie de l'ensemble des dépenses?
On arrive aujourd’hui a chiffrer le codt de certai-
nes hypothéses, et c'est un progrés appréciable;
mais qui prend la responsabilité globale de |'action?
Sur quels budgets décide-t-on de faire peser le
codt des différents investissements? Et comment
seront répartis les amortissements des différents
emprunts? Ces préoccupations demeurent étran-
géres a la plupart des personalités gui ont 3 con-
naitre de ces problémes, et, en premier lieu, aux
techniciens qui proposent des solutions. La meil-
leure preuve en est l'ignorance dans l'aguelle est
tenu le public. Pourtant, c'est bien pour lui gue
I'action d'aménagement est engagée, c'est a lui
quelle doit profiter, et c'est par lui, directement
ou indirectement, qu'elle sera financée,

Ce que coltent les actions d'aménagement, il
faut avoir le moyen et le courage de |'expliquer
clairement a la population. Car ce n'est qu'a partir
de cette information qu'on peut esperer sa parti-
cipation. Tant gu'on la tient pour mineure en ce
domaine, je pense qu'il est impossible d'aborder
comme il faut les problemes d'aménagement de
I'espace. A plus forte raison si, comme il en va
dans bien des pays, cette mise en tutelle s'étend
aux collectivités locales. Ainsi, |'aménagement
n'est jamais |'affaire personnelle des usagers; il
participe trés vaguement et incidemment d'une
action d'ensemnble élaborée par un gouvernement
central fort éloigné des réalités et pour lequel il
ne s'agit que d'une activité fragmentaire. |l en
résulte que, centralisés et répartis en secteurs
— enseignement, santé, postes, routes, efc..., —
les budgets de la nation transforment les réalités
immeédiates de 'aménagement en abstractions qui,
de plus belle, découragent l'intérét des populations
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et éloignent les citoyens de la discussion de leurs
propres atfaires.

Ainsi, tout ce qui exige effort personnel et
continuité d'action se trouve-t-il accaparé par la
collectivité supréme. Et non seulement le citoyen
g'abstient de s'intéresser & son propre sort, mais
il abandonne celui de ses enfants et des enfants
de ses enfants a la Grande Machine. Simone Weil
le disait: «...le bien le plus précieux de |’homme
dans l'ordre temporel, c'est-d-dire la continuité
dans le temps, par déla les limites de l'existence
humaine, dans les deux sens, ce bien a eteé entie-
rement remis en dépot a I'Etat.s — La tragédie
antique nous |'enseigne clairement: la fondation
de la Cité, cette seconde nature, est pour |'homme
le moyen d'échapper a la Fatalité et d'établir la
liberté humaine. Or la Cité, devenue nature dé-
gradée, devient une autre Fatalité. Image du
monde, et gui devrait rendre le monde aimable
a I'homme, la ville fait de |'hemme un étranger
sur terre, elle lui donne de lui-méme le sentiment
qu'il n'est qu'un bref atome de passage dans les
entrailles et les replis de quelque Léviathan.

Un autre inconvénient majeur de cet éloigne-
ment du citoyen, c'est d'empécher une discrimi-
nation rationnelle entre les investissements qui
doivent étre faits par les collectivités publigues et
ceux qui incombent aux particuliers, isolés et grou-
pés, et a eux seuls.

Une connaissance précise de ce que colite
I'aménagement et surtout de ce qu'il en colite de
préparer |'avenir, permettrait, j'en suis sdr, une
prise de conscience salutaire gui faciliterait une
remise en ordre des charges financiéres de cha-
cun. |'avais toujours espéré qu'un étudiant accep-
terait d'entreprendre une thése sur la part con-
sacrée, a travers les siécles, dans les budgets des
villes, aus grands travaux d'intérét public. Ma-
Ilheureusement, en raison de la formation d'origine
de nos étudiants, c'est pratiqguement impossible,
Mais songeons simplement, par exemple, 3 ce gui
fut accompli a Paris pour élever les murs des rives
de la Seine sous Mapoléon 1°7, ou construire le
Metropolitain; et comparons cela, qui se fit au
moyen de technigues rudimentaires, 3 nos quel-
ques ouvrages d'infrastructure routiére. |l faut se
rappeler alors que |'essentiel du budget de la Ville
de Paris finance des besoins sociaux — enseigne-
ment, soins, assistance... — et que la part consa-
cré aux grands travaux est assez restreinte. Ces
besoins, dont il n'est pas question de nier la légi-
timité, ne pourrait-on leur donner un autre finan-
cement?

En fait, il s'agit de savoir comment répartir le
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revenu national entre les différentes catégories de
consommateurs. Et, dans ces catégories, il con-
vient de bien distinguer entre ce qui incombe aux
collectivités publiques en raison de leurs missions
territoriales et de leurs responsabilités sociales
(redistribution aux plus défavorisés) et ce qui,
incombant manifestement aux particuliers et a
I'initiative privée, reléve d'une simple incitation.

Il ne m'appartient pas de développer devant
vous les arguments qui militent en faveur d'une
répartition plus réfléchie des charges entre les
collectivités et les particuliers: il m'importait seu-
lement d'attirer votre attention sur cette question
fondamentale pour vous montrer que la est |'ori-
gine du malaise. Tant qu'il subsistera, nous ne
pourrons poser correctement les problémes de
I'aménagement de |'espace.

Il est vrai que nous avons a renouveler plus
profondément encore notre maniére de concevoir
le monde: nous naissons et vivons dans un domaine
bati qui est le résultat de mille sédimentations,
et qui se sont déposees au passage des généra-
tions: et nos pensées sont pareillement archaiques.
Mous habitons nos habitudes! Reconnaissons que
nous acceptons les villes telles qu'elles sont, avec
leurs centres congestionnés et leurs banlieues inor-
ganiques; et c'est 1a ce que nous appelons le «phe-
noméne urbains. Et nous ne dénongons jamais ce
monstre que mollement.

Ajoutons gue certains techniciens, tirant hati-
vement des principes généraux de |'analyse de cas
isolés, ont contribué & propager sur les notions de
densité des idées tellement erronées que la con-
centration apparait comme un reméde alors qu'elle
constitue un abcés de fixation de tous les phéno-
ménes cumulatifs des nuisances engendrées par
la densité excessive!

En fait, I'espace humain est & réinventer. Or,
que fait-on pour qu'il favorise |'épanouissement
de |'homme contemporain sans géner les généra-
tions futures? Peu de choses semble-t-il! Entre les
espaces mediévaux et renaissants de la vieille
Europe et les espaces indifférenciés des villes qua-
drillées des Ameériques, existe-t-il un effort vrai-
ment original pour élaborer les espaces suscepti-
bles d'exprimer notre époque? Tous les artistes, et
les peintres les premiers, ont senti gu'il y avait |4
un probléme majeur. Mais trop d'architectes ne
se sont intéressés qu'a l'objet architectural: et
ceux d'entre eux qui ont vocation d’'urbaniste ont
rarement trouvé les appuis financiers nécessaires
a leurs recherches.

Cet espace qu'il faut concevoir, gardons-nous
de penser qu'il puisse surgir tout armé de quelgue
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esprit genial. |l naitra de l'intelligence que nous
aurons de la réalité humaine et de son devenir.
Et pour nous délivrer des platitudes et des chimé-
res, il nous faut mettre en place, désormais, une
coopération interdisciplinaire.

Oeuvre difficile. Mais je suis certain que nous

DEUXIEME

Dans cette deuxiéme partie, nous allons tenter
une analyse de ce qui nous semble caractériser
notre époque, puis nous en tirerons les consé-
quences.

A partir du triple accroissement de la popula-
tion, des besoins en surface et de |la mobilité des
individus, que je considére comme fondamental et
particuliérement caractéristique de notre époque,
il est possible de dégager une premiere série de
phénoménes dans laguelle densité et pression se
combinent pour provoquer tout un enchainement
de gaspillages se chiffrant en temps perdu, en
énergie dépensée inutilement, et, ce qui est plus
important encore, en raison de son caractére plus
durable et souvent irréparable, en gaspillage de sol,
de site et de paysages. Pour ne rien dire des vies
humaines gichées avant I'heure.

Une deuxiéme série de phérnoménes tient 3
I'accélération des découverts. De leurs combinai-
sons multiples résulte le «progrés», mais ce pro-
grés périme trés rapidement toutes les technigues
et entraine la majeure partie des spécialistes dans
une course infernale de «recyclage» permanent
de leurs connaissances. Parallélement & ce renou-
vellement perpétuel des techniques, la mise hors
d'usage des objets, délibérée ou non, modéle cette
société de consommation ol le harcélement publi-
citaire ne laisse aucun répit a |'acheteur eventuel
et I'imprégne d'un désir confus et toujours renou-
velé de mnouveauté. L'insatisfaction ainsi engendrée
chez |'homme moderne en viendrait & passer pour
naturelle; car I'emprise commerciale s'exerce sur
I'enfant dés le plus jeurne age, et elle le lachera
plus sa proie.

Deux faits apparaissent dominants.

Le premier concerne la mobilité de I'emploi.
Parmi les mobilités déja constatées, ou prévues
pour |'horizon 85 — mobilité des objets, des infor-
mations, des capitaux, des équipements, des tecni-
ques et des structures,.. —, retenons surtout la
mobilité de 'emploi: mobilité directe résultant de
la nature de |'activité ou des déplacements du siége
de 'entreprise; mobilité indirecte, la plus impor-
tante, provenant des cessations d'activités dans
p. 219/230 - Doz. - 1967
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y parviendrons. L'hamme comence & comprendre
qu'il n'est plus d'autre voie, s'il veut survivre et
s'accomplir, que celle des synthéses: il ne peut
continuer de penser et d'agir sans une conscience
effective de cette infinie relation par quoi se tient
tout ce gu'il fait.

PARTIE

certaines branches et de |'obligation d'une recon-
version de la main-d'ceuvre. A en juger par cer-
tains vieux proverbes, cette mobilité a été de tout
temps; et de tout temps aussi, elle a justifié
I'afflux d'une main-d'ceuvre flottante dans les
villes.

Cependant le phénoméne atteint maintenant
une ampleur beaucoup plus grande en raison méme
de ce que nous avons constaté. Et ces consequen-
ces jouent trés nettement dans le sens d'une con-
centration urbaine en de wvastes conurbations. En
effet, plus de marche de la main-d'oeuvre est im-
portant, moins la mobilité de I'emploi entraine de
conséquences désastreuses pour les travailleurs et
leur famille, D'autre part, la multiplicité des em-
plois au sein d'une méme famille exige une grande
diversité dans les possibilités d'embauche. Ainsi,
pour ces raisons cumulées, la monstrueuse région
parisienne, avec |'imbrication détestable de |'habi-
tat et de |'emploi, serait un idéal? MNous savons
bien qu'il n'en est rien et que déja un mouvement
inverse s'amorce pour ceux qui, ayant la sécurité
de I'emploi, ne tiennent plus compte que des nui-
sances inhérentes a la conurbation. La mobilité
de I'emploi ne joue donc dans le sens de la concen-
tration gu'en fonction de |'insécurité du travail,
leur. La mobilité sociale exprime dans une certaine
mesure |'inadaptation de nos structures économi-
ques. Dans d'autres conditions du contrat de tra-
vail, la mobilité de |'emploi peut agir comme fac-
teur de dispersion et entrainer la mobilité de
I"habitat.

Le deuxiéme fait, c'est I'éclatement de la ville.
Il résulte d'un double phénoméne. Le premier, fort
ancien, et gue Marcel Poéte mit en valeur dans
sor analyse de [|'évolution de Paris, résulte des
localisations successives des batiments significatifs
de la cité.

Dans les périodes de mutation lente, les dé-
placements de centres d'activités s'opéraient sur
des surfaces restreintes et pratiquement 3 |'inté-
rieur du site originel de la ville. Les transforma-
tions rapides, |'occupation du sol, les problémes
aigus de communication, entrainent des exodes
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lointains amoindrissant la wvaleur, la vigueur et
l'intérét du centre urbain. Littéralement, la ville
semble éclater sous des actions conjointes résul-
tant de la densité, de |a pression, de |'occupation
aberrante du sol et des spéculations fonciéres qui
en sont la conséquence. L'ampleur et |'échelle de
ces transformations défient toutes les prévisions
et laissent |'urbaniste interdit et hésitant.

Le second pheéneméne, plus spécifique de notre
époque, c'est |'évasion des citadins ou, plus exac-
temente la hantise permanente de |'évasion gui se
manifeste dés que I'occasion s'en présente: fin de
semaine, wvacances, résidence secondaire, con-
grés, etc.. ..

Il s'agit la d'une sorte de wtropismes propre
aux habitants des villes. lls sont persuadés qu'ils
ne peuvent se passer de l'air pur, du soleil et de
la verdure. Ne sont-ce pas |3, d'ailleurs, les théemes
de |'urbanisme a sa naissance, ce qui, entre paren-
théses, nous rapelle que |'urbanisme fut essentiel-
lement, 3 l'origine, une réaction contre les nui-
sances, les incommodités, |'inconfort et la laideur
des villes de la fin du XIXeme sigele. D'oli le sou-
hait tant de fois exprimé, et avec plus ou moins
d’humour, de «batir les villes 3 la campagnes.
Ainsi se trouve mis en relief ce besoin d'alternance
que ressent le citadin et qui lui fait souhaiter allier
les commodités de la vie urbaine aux avantages de
la vie agreste dont il garde la nostalgie.

Ces faits, dont les conséquences sont comple-
xes et opposées nous placent en définitive devant
des choix qui orienteront notre civilisation. Le
choix majeur étant, 8 mon avis, entre, d'une part,
une mobilité de I'habitat corrélative 3 |la mobilité
de lI'emploi, et, d'autre part, I'enracinement des
individus par la fixité de I'habitat.

Chaque terme de cette alternative appelle un
examen,

Jusqu'od peut aller la mobilité de 1'habitat?

Le changement de domicile peut s'effectuer au
sein d'une méme ville ou d'une méme région,
d'une ville a |'autre, qui peuvent étre d'importance
différente, ou d'une région & une autre région.
Dans tous les cas, le nouvel appartement ou la
nouvelle maison se présenteront avec leur envi-
ronnement — cadre matériel et sociologique —,
dans lequel, bon gré mal gré, il faut que l'on
s'insére.

Cas extréme: c'est le logement lui-méme qui
peut étre mobile. C'est une fagon comme une autre
d'utiliser le plus efficacement possible les apports
de notre civilisation industrielle: |'automobile et
la maison préfabriquée. Cette grande autonomie
accusant un retour au nomadisme ancestral mais
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pratiqué a |'échelon familial est, par certains cotés,
enthousiasmante. Liberte totale, nouveauté des
paysages et des milieux humains, cela, par la diver-
sité des expériences, n'est-il pas favorable & |'enri-
chissement intellectuel?

L'enracinement répond au contraire 3 un be-
soin qui semble trés vif chez de nombreuses per-
sonnes. Habiter dans un paysage familier ol I'on a
ses habitudes, ol I'on est connu et ol l'on connait
les autres, c'est un gage de sécurité. Simone Weil
a ftraite avec pertinence de cette question. «L'en-
racinement est peu-étre le besoin le plus impor-
tant et le plus méconnu de I'ame humaine. C'est
un des plus difficiles 3 definir. Un étre humain a
une racine par sa participation réelle, active et
naturelle a I'existence d'une collectivité qui con-
serve vivants cerfains trésors du passé ef certains
pressentiments d’avenir. Participation naturelle,
c’est-a-dire amenée automatiquement par le lieu,
la naissance, la profession, l'entourage. Chaque
étre humain a besoin d'avoir de multiples racines.
Il a besoin de recevoir la presque totalité de sa vie
morale, intellectuelle, spirituelle, par [I'intermé-
diaire des milieux dont il fait naturellement
partie.n

On sait combien ces besoins de stabilité ou de
mcbilité alternent au cours des ages, dépendent
de |'éducation, du milieu, et comme ils sont sou-
vent imposés par des considérations exftérieures
d'emploi, métier ou carriére. Qu'ils nous suffise
d'admettre que |'organisation de |'espace doit offrir
en permanence a chaque individu le choix entre
l'une ou l'autre des solutions, avec, méme, des
possibilités de combinaisons multiples par le jeu
de résidences principales et secondaires.

Il importe donc de chercher quelles sont les
formes d'urbanisation laissant subsister le maxi-
mum de liberté,

Il faut d'autre part souligner que mobilité et
enracinement sont possibles grace 3 la «motorisa-
tionw intensive de la population.

Pour la population, la possession d'une voiture
répond souvent a une nécessité et plus souvent
encore au besoin d'affirmer une promotion sociale.
C'est donc |'objet type de consommation courante
dont la mise hors d'usage, accélérée par tous les
moyens publicitaires imaginables, justifie des
investissements renouvelés de la part des familles.

Pour l'industrie, c'est la fabrication privilégiée
qui, faisant vivre une grande quantité de sous-trai-
tants, stimule I'ensemble de |'activité d'un pays.

En conséquence il s'agit d'une sorte de couple
de besoins complémentaires qui, par voie de con-
séquence, crée un certain climat influencant |'ur-
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banisation. Le mode de propulsion pourra évoluer,
je ne pense pas que cela puisse abaisser |'ndice
de motorisation; au contraire, le développement
d'un mode de propulsion sans bruit ni odeurs ne
peut que favoriser une nouvelle extension.

Il rous faut donc prévoir une infrastructure
adaptée a8 un nombre croissant de véhicules indi-
viduels. Les transports en commun, mis a part les
cas précis ol la combinaison distance-durée-con-
fort-sécurité apporte des avantages substantiels
pour des personnes isolées, ne peuvent changer
grand chose a la situation.

Par contre, l'indice de motorisation est in-
fluencé de maniére temporaire par les déficiences
ou l'insuffisance routiére, de son équiperment et,
surtout par |'inadaptation totale du réseau urbain.
Mais le «porte & portes» que permet |'automobile
fait bientdt éclater la ville et les différentes fonc-
tions essentielles vont, dans |'anarchie, se localiser
au hasard.

L'anarchie est reine car, s'il dévore beaucoup
d'espace, |'éclatement de la ville ne requiert que
des installations sommaires, aisément transforma-
bles, et qui n'exigent que des investissements
réduits; a condition, naturellement, gue tout se
réalise au bord d'une grande route dont la collecti-
vité fait les frais: en effet, les habitants de ces
espaces n'ont guére d'autre moyen de se déplacer
gue la voiture; tout autre moyen, y compris |a
marche, est bientét impossible pour des raisons
d'économie de temps ou d'effort, ou de simple
sEcourite,

Vus & quelque distance, les batiments d'une
ferme isolée composent toujours avec |'espace un
paysage. Parlerons-nous encore de «paysages pour
désigner ce qui défile a cent a I'heure, tout prés
de nous, & gauche et 3 droite de la route? Incon-
testablement, cette succession de batiments crée
un espace jusqu'alors inconnu; mais quelle peut
étre sa valeur plastique? L'analyse mérite d'étre
poussée. Disons qu'actuellement, et compte tenu
des conditions dans lesquelles s'accomplit cette
occupation du sol, il en résulte une esthétique
essentiellement fondée sur la surenchére publici-
taire. Cette surenchére, qui fait des batiments le
support d'enseignes lumineuses, commande |'archi-
tecture. Plutdét que de nous indigner, il faut voir
la dans cefte urbanisation spontanée et fille des
impératifs fonctionnels de I'autemobile. |a réponse
active et efficace de l'initiative privée aux insup-
portables lenteurs des collectivités publiques inca-
pables d'organiser intelligemment la ville.

Mais qu'est-ce que la ville? Un lieu d'échanges.

Echanges matériels, d'abord: c'est la localisa-
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tion la plus favorable a la distribution des produits
agricoles, a la production et a la distribution des
produits manufacturés et industriels et, enfin, a
la consommation d'une grande diversité de biens
et de services. Ces échanges matériels sont indis-
solublement liés aux échanges intellectuels: c'est
la seule localisation possible du pouvoir adminis-
tratif, lui-méme représentatif du systéme écono-
mique, social et politique; et c'est naturellement
le lieu privilégié de la fonction éducative et des
multiples distractions qui impliquent un certain
optimum de population pour justifier spectacles et
représentations de toutes sortes.

La valeur formative de la ville est considérable.
Mais elle ne se manifeste que pour la zone cen-
trale qui constitue en fait un espace nettement
privilégié. 1| est privilégié car il est le seul & for-
mer ce creuset ou viennent se fondre les particula-
rismes locaux, provinciaux, étrangers, ainsi gue les
ethnies et les niveaux de vie. Il est le lieu par
élection des relations humaines.

Mais il est bien certain que cet espace central
n'est privilégié qu'autant qu'il appartient & tous:
il ¥ faut donc des commodites d'accés, des trans-
ports en commun une infrastructure routiére assu-
rant une circulation fluide et des possibilités sura-
bondantes de stationnement; enfin, nulle ségréga-
tion raciale ou économique ne doit venir contrarier
ce libre acces.

Ainsi, de la ville telle gue nous la connaissons,
ce qui emerge en définitive comme |‘essentiel,
c'est le centre, qui résume toutes les fonctions de
la ville, et plus particuligrement celle de creuset,
de lieu de rencontre, d'espace riche de signification
spirituelle. C'est dans le centre que l'on peut
éprouver le sentiment d'appartenance & un groupe,
a une idéclogie, & une conception esthétique car il
favorise a la fois la communication et la connais-
sance. Ce acentren, d'ailleurs, peut se diversifier,
se hiérarchiser: l'important demeure gu'il favorise
toujours le développement du «tertiaire supérieurs.
Et c'est la raison d'étre de ces centres nouveaux
dont les niveaux multiples ont pour objet d'isoler
le piéton de I'automobile. Opposée 3 celle du ¢bord
de routen cette solution a |'avantage d'économiser
I"espace; mais elle a 'inconvénient d'étre onéreuse
et d'impliquer, entre autres impératifs que nous
verrons tout 3 'heure, |'existence d'une volonté
clairement manifestée. Pourtant, ce qu'on ne sau-
rait trop dire, c'est gu'elle nous donne enfin I'occa-
sion de créer des espaces npuveaux, eégalement
adaptés aux déplacements pédestres et meécani-
ques, et d'une échelle différente de tout, ce gue
rous avons connu. |l vy a 13 acte de création véri-
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table, et, a ce titre, cette solution est particuliére-
ment enthousaiasmante. Elle ne |'est pas seulement
pour les créateurs! Sa principale vertu est qu'elle
affirme la volonté de toute une génération, ou,
pour mieux dire, d'une civilisation, de créer son
propre espace de vie, — sa cite.

Autre aspect fort important: n'oublions pas
que les grandes agglomérations indifférenciées ef
a forte densité, constituent, dans I'hypothése d'un
conflit, hypothése que l'on ne peut raisonnable-
ment pas éliminer pour les trente ans & venir, des
objectifs qui font courir le plus grand risque aux
nations en cause et 3 I'humanité entiére.

En espérant que rien de tel ne se produise, il
nous faut contribuer & |'avénement d'un homme
bien ditférent de celui que nous connaissons. En-
core enlisé dans un mode de vie campagnard et pas
encore adapté — et vraisemblablement inadaptable
— au genre de vie urbain particuliérement inhu-
main que nous lui proposons, I'homme doit se re-
nouveler. L'homme futur sera peut-étre celui qui
résoudra la dualité ancestrale de I'homme de la
campagne et de |'homme de la ville: proche de la
nature par son habitat, il ne cesserait pas d'étre,
par son emploi et ses relations hurmaines, lié & un
devenir social. Dans une conception nouvelle de
I'occupation de |'espace, il devient possible 3
I'homme d'étre & la fois d'un pays, comme le fut
toujours le paysan, et d'un temps, d'une époque,
comme l'est le citadin. Ainsi saccomplirait la
pleine citoyenneté de |'homme: citoyen du monde
naturel et citoyen de la cité humaine. C'est 3 cette
plénitude que les urbanistes doivent travailler.
Tout nous y convie, |1 suffit, pour réussir, que 'es-
prit sache se délier de tous ses engourdissements.

De toute facon, un desserrement raisonné, une
occupation trés différente de I'espace, une struc-
ture urbaine adaptée aux réalités 3 venir et qui
consiste a assurer la permanence des centres-ville
par rénovation ou création et a disperser les popu-
lations dans des espaces organisés méthodique-
ment, c'est 13, sans doute, la solution qui préserve
le mieux l'avenir.

Ce choix exige un double pari. Parier, c'est
jouer. Mais c'est aussi fairre acte d'artiste. Car
I'eeuvre d'un artiste constitui toujours en guelgue
maniére un pari sur le jugement des générations
futures. Et c'est bien ainsi que nous entendons
énoncer notre double pari. Il faut admettre:

1.* — que, quelle que soit |"évolution des hiom-
mes et de leurs sociétés, |la permanence des lieux
de rencontre constituera toujours un besoin fonda-
mental ;

226

2.'— que, quel que soit le triomphe des méca-
nigues, I'homme n'ira pas se démunir de ses puis-
sances corporelles et, principalement, du bonheur
de marcher.

Pari gagne d'avance? On aimerait en étre sur,

MNous disions que la ville est un lieu d’échanges
matériels. Mais considérons |'évelution des denrées
alimentaires: leur production, leur emballage, leur
distribution; voyons comme en trente ans nous
sommes passés du garde-manger au réfrigérateur
puis au congélateur. MNe peut-on s'attendre, dans
les trente années qui viennent, 4 des modifications
équivalentes? Qu'adviendra-t-il du centre de distri-
bution si la vente sur catalogue se développe conti-
nOoment et devient d'usage courant? — En méme
temps, la radio et la télévision menacent le centre
urbain dans sa fonction de culture et d'enseigne-
ment.

|e parie néanmoins pour la permanence d'une
certaine forme des lieux de rencontre. C'est que je
crois a la valeur et a l'intérét des relations humai-
nes. Mais c'est aussi parce que, en dépit de toutes
les possibilités techniques qui favorisent lisole-
ment, le golt grégaire de notre espéce se cree
toujours mille occasions et mille prétextes. Toutes
fugaces que puissent étre ces réunions, elles n'en
révélent pas moins un bescin de rencontre, et qui
peut-étre va s'accentuant. Quoi de plus naturel,
d'ailleurs? L'élévation du niveau de vie et |'accrois-
sement des loisirs n'apparentent-ils pas, emutatis
mutandis», les travailleurs aux citoyens d'Athénes
flanant sur l'agora tandis que leurs esclaves be-
sognaient? Les lieux de nios rencontres sont trop
divers pour qu'il suffise de reconstituer |'agora des
Anciens. |l nous faut inventer |'agora moderne qui,
dans des espaces nouveaux, répondra aux besoins
de nos contemporains, quel gue soit leur 3ge, et
quelle que soit la diversité de leurs liens.

Grace aux nouvelles techniques de diffusion,
I'art pénétre peu a peu la vie économique et so-
ciale. Ainsi la masse des usagers ou consommateurs
contient-elle en puissance un large public qui tend
a orienter |'art vers de nouvelles formes. Mais cela
n'implique nullement |'abandon des plus anciennes
et des plus fondamentales. Or, avec ses vides —
rues, avenues, places, placettes, quais, jardins...
— et ses batiments d'architecture domestigue ou
mineure, ou d'architecture publique a valeur sym-
bolique, I'espace urbain traditionnel est, en |ui-
-méme et par lui-méme, un domaine de |'esthéti-
gue.— Musique, Architecture, Théatre... Mais cet
art de l'environnement, nous ne nous avisons pas
de le désigner comme un Etre distinct: tant il se
distingue peu de notre vie!
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Sentiment de l'ici, sentiment de |‘ailleurs...: la
relation de I'homme avec |'espace qui I'entoure est
riche d'une émotion toute préte a prendre formes.
Créons un nouvel art de |'environnement; et pour
cela, enseignons a voir — c'est un enseignement
que l'on ignore encore —, enseignons a concevoir.
Ainsi se développera parallélement dans la popula-
tion et chez les créateurs un nouveau sens de |'es-
pace humain. Cet effort d'invention est autrement
exaltant que d'imaginer cent recettes différentes
pour accomoder la méme concentration urbaine
désuéte et inhumaine.

Autre pari: malgré le travail de bureau ou les
travaux d'usine a poste fixe, ou les travaux sur
machines agricoles; malgré |a télévision, le tout-en-
-auto — banque, église, cinéma, et magasins... —,
malgré toute |'abondance des loisirs et des sports
de paresse qui, s'ils mettent en jeu le corps,
réduisent son effort et particuliérement celui des
jambes: remonte-pente, ski natique, voile, bateau
a moteur, équitation, vol & vaile... —: malgré tous
ces périls et ces tentations, je crois en... I'homo
ambulans.

Pourquoi? Parce que cette barbarie de carapa-
ces, de roulettes, de mécaniques et d'élasticités:
parce que cette espéce d'enfer ol, telle Margot

TROISIEME

S'il @ marqué |'apogée de bien des civilisations,
le phénoméne urbain a toujours constitué pour
elles un risque de déclin ou d'anéantissement. Que
les villes soient prises, asservies, ou détruites par
la guerre ou par une catastrophe, et ce peut étre
la fin d'une époque: bien des villes sont devenues
le tombeau d'une civilisation.

La nétre, qui absorbe cent cultures et maodifie
par sa seule présence toutes les civilisations tradi-
tionnelles, n'en a pas pour autant résolu ses con-
tradictions internes. Les risques de conflagrations
généralisées avec recours 3 la bombe atomique
mettent en peril nos vastes conurbations comme le
font, de leur coté, nos conflits d'origine ethnique
ou économique, qui sont essentiellement urbains.
La mégalopolis, dont la subsistance est particulie-
rement fragile, parce qu'artificielle, ne résisterait
pas longtemps a des attaques venues du dehors ou
du dedans: tels exemples récents — une coupure
de courant a New-York... —en sont la preuve.
Un rien suffit a précipiter le chaos latent dans nos
agglomérations.

Or, dans cet ensemble au devenir incertain et
a l'existence précaire seul, nous l'avons wu, le
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I'Enragée, notre génération passe a travers cent tals
de monstres mous ou métalliques; parce que ce
paradis d'insects et de larves — tout cella,
Moyen-Age industriel, ne peut durer! Déja, une
Rennaissance nous fait signe. On veut redécouvrir
la beauté, l'intelligence, la sagesse du corps. La
médecine moderne et les traditions de |'Orient se
rencontrent pour nous enseigner les puissances
spirituelles qui sont en notre corps.

Et cet homme, reprenant possession de soi-
-méme, redeviendra un piéton, un flaneur. Il re-
trouvera, avec le plaisir des rencontres, le bonheur
de marcher, d'étre debout et d'aller 3 sa guise. Il
retrouvera la ville, et le golt de la flanerie. «Flaner
est une science, c'est la gastronomie de |'ceils.
Comme Balzac a raison! Et la flanerie peut étre
l'occasion de mille incitations de |'esprit.

Développer les raisons qui justifient ce double
pari nous entrainerait trop loin. Mais il suffit
d'apercevoir comme ces deux termes sont liégs |'un
a l'autre. Ajoutons simplement ceci, avant d'en
venir la derniére partie de cet exposé: si I'on batit
des lieux sans dme, |'hornme vivra loin de |'homme,
et se pétrifiera; mais que I'on crée des lieux ol il
fasse bon se rencontrer, et ils appelleront les hom-
mes aussi sUrement que la fleur attire 'abeille.

PARTIE

centre présente un intérét veritable. D'autre part,
a condition d'étre aménagé comme il convient et
en temps opportun, ce centre peut se perpétuer.
Enfin, il est le lieu privilégié des investisserments
des collectivités publiques. Autant de raisons
pour qu'il s'agisse |& d'une prise de conscience a
I'échelon des pouvoirs politigues et administratifs
des collectivités locales.

Ces collectivités ont a déterminer la localisa-
tion des centres urbains a rénover ou a créer; en
méme temps, il leur revient de tracer les grands
réseaux de communication qui irrigueront |'ensem-
ble du territoire; et c'est encore leur tiche que
d'affecter ce territoire, par grandes zones, aux cul-
tures vivrieres, aux exploitations industrielles, aux
réserves boisées, aux loisirs, et, enfin, 3 |'habita-
tion des particuliers. Ce dernier pouveir, elles doi-
vent |'exercer en édictant des directives précises
mais en laissant aux particuliers l'initiative des
opérations. — Cette discrimination pourrait avoir
pour conséquence immeédiate le fait que ce qui
s'est accompli pour ['habitation individuelle s'ac-
complisse enfin a une toute autre échelle. En
effet, la maison, parce qu'elle constitue un élément
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important de |"activité commerciale, a bénéficié de
recherches tendant & une diminution des prix de
revient par la normalisation et la préfabrication
partielle ou totale; et ce sont ces recherches qu'il
faut étendre aux centres de ville,

Que dirait-on d'une compagnie qui commande-
rait ses avions a l'unité et les ferait exécuter par
adjudication et selon des plans différents? Loin de
moi |'idée d'assimiler un centre de ville a un avion
produit en série: Mais il est vrai que la collectivité
publigue, continue & traiter tous ses programmes
de construction comme des cas originaux et isoles,
ce qui lui revient fort cher et ne la protége pas
des expériences malheureuses. Or, compte tenu de
mon expérience d'urbaniste conseil de |'Etablisse-
ment Public pour |"’Aménagement de la Défense, je
puis affirmer gu'il est possible et souhaitable de
concevoir distinctement les différents éléments
qui constituent un centre de ville adapté a nos
besoins et a leur évolution. Si cette recherche sys-
tématigue n'a jamais été entreprise, si ce dessein
de normaliser ou industrialiser tout ce qui est
essentiel & |'organisation rationnelle du centre de
ville ne s'est pas manifesté, c'est que la collecti-
vité n'a pas encore compris gue cette responsabi-
lité lui incombe; c'est que la réalité de ce bespin
n'est pas encore apparu aux dirigeants politiques
et administratifs. Et, pour leur part, les proposi-
tions des techniciens tendant & créer des villes
nouvelles ont masqué le véritable probleme qui est
de créer des lieux privilégiés ou puissent se perpé-
tuer certains fonctions urbaines; ces fonctions
exigeant des accés, des transports, des stationne-
ments, des espaces pour es piétons, des locaux 3
usage multiple — commerce, bureaux, administra-
tion... —, et une certaine densité de population
résidente.

Un examen méme superficiel montre gque les
réseaux, les infrastructures routiéres et ferroviai-
res, méme lorsqu’ils sont recouverfs ou souterrains,
peuvent et doivent faire I'objet d’'une standardisa-
tion qui permette la multiplicité de leur usage et,
par exemple, |'accueil d'un véhicule de type nou-
veau. Ceci peut étre aisément obtenu aprés étude
comparative des gabarits; et |'économie qui résulte
de la standardisation et de la préfabrication vient
compenser, largement, les surdimensions éventuel-
lement décidées en prévision du futur. Il en va de
méme pour les parcs de stationnement: les bonnes
solutions sont en nombre limité et permettent une
préfabrication poussée. Et c'est encore de cette
facon qu'il faut aborder la technique de ventila-
tion: des études systématiques abaisseraient consi-
dérablement les prix de revient. Quant aux locaux
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commerciaux, ils ont fait |'objet de telles études
et l'on connait déja les structures simples qui peu-
vent s'adapter a des bespins mouvants par nature.

Pour ce qui est de tous les locaux administratifs
et des bureaux a usage divers, leur structure s'est
trouvée considérablement simplifiée par les techni-
ques d'éclairage artificiel et d'air conditionné et
la distinction entre contenant et contenu. || est
bien évident que nous ne pourrons aborder les
programmes avec |'ampleur souhaitable si, pour les
centres de ville, nous recommencons ce que nous
avons fait en Europe pour la reconstruction, ce que
nous faisons dans le monde entier pour la rénova-
tion, ou ce gue nous tentons de faire pour ces
prétendues villes nouvelles dont on ne sait a quelle
eépoque elles prendront effectivement visage de
ville nouvelle.

Certains éléments constitutifs du centre de
ville se retrouvent toujours approximativement
identiques & eux-mémes car ils font partie de I'in-
frastructure complexe qu'exigent la superposition
et l'imbrication de fonctions diverses — ce que
nous appelons en notre argot «la pate feuille-
téen —: ces éléments, il faut qu'une recherche
urbanistique, sociologique, économique, orientée
vers la détermination de modéle de centre-ville, en
précise la nature. || faut ensuite, et c'est 13 |'essen-
tiel, mettre en évidence quels sont les moyens —
techniques, juridiques, économiques — qui, pour
I'édification des superstructures, leur utilisation
polyvalente, et, surtout leur nécessité d'évolution
ou de rénovation, laisseront la plus grande liberté
et la plus grande souplesse.

Toutes les ressources et les techniques les plus
avancées se trouvant ainsi mobilisées, les prix de
revient auxquels on aboutit sont de nature 2 justi-
fiers un équipement systématique des zones urbai-
nes par les soins des collectivités publiques, N'est-
-ce pas, dailleurs, ce que vous avez réalisé au
Canada lorsque vous avez supprimé les passages 3
niveau? La standardisation des éléments wvous a
permis d'entreprendre une action efficace & I'é-
chelle du pays tout entier. |l nous faut désormais
prendre conscience de |'ampleur de nos besoins en
ce domaine et adopter des solution qui soient enfin
a la mesure de notre monde; nous n'agirions d'ail-
leurs pas autrement s'il s'agissait de soutenir une
guerre.

Ayant ainsi obtenu au meilleur compte toutes
les infrastructures — «les tripesy selon le mot
d'Auguste Perret —, |'architecte n'en sera que plus
libre d'ceuvrer et d'inventer des espaces nouveaux
en réalisant I'ensemble des superstructures qu'il
marquera de son talent. Cette liberté serait & son
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comble s'il n'avait plus —ou presque plus— 3
tenir compte des fondations. |l suffirait pour cela
de faire gque cette multitude de canalisations de
toutes sortes soient figées dans un bloc béton
comme le seraient des tuyaux de caoutchouc dans
un bloc de glace. Est-ce tellement utopique? Nous
disposons de tubulures gonflables ou de tubes
d'acier formant coffrage perdu, il est donc possible
d'obtenir ces galettes de dix & douze métres d'é-
paisseur jouant le role de bouclier et assurant une
totale liberté des points d'appui pour les supers-
tructures. C'est peut-étre |3 une autre direction de
la recherche concermant |'infrastructure des cen-
tres de ville.

Il nous appartient doric de faire naitre |es &lé-
ments précieux et irremplacables de la vie urbaine
par une excellente collaboration entre tous les
techniciens. 5'agit-il de transformer le coeur ancien
d'une agglomeération en éliminant progressivement
toutes les zones d'habitat défectueux et désuet qui
I"'entourent pour les transformer en parcs et jardins
qui marquent bien les limites et la valeur du centre
urbain par rapport aux zones d'habitat étalé?
S'agit-il, au contreira, auprés d'un centre ancien
gue, pour des raisons historigues ou de valeur ar-
chitecturale on doit conserver, de profiter d'une
zone d'habitat défectueux pour créer un centre
adapté aux nécessités de notre monde? Sagit-il
enfin d'une création entiérement nouvelle?... Il y
aura toujours lieu de respecter un processus qui
peut s'exprimer a |'échelon gouvernemental par
septe points fondamentaux, et, 3 |'échelon de la
grande agglomération, se manifester par cing ti-
ches essentielles. Ce processus, le voici:

1. — Poursuivre une politique d'aménagement
et de mise en valeur de I'ensemble du territoire
permettant une organisation consciente de |'espace
telle que soient distinguées les vastes zones sous-
fraites a |'urbanisation (terrains agricoles et indus-
triels, réserves de toutes sortes et pour tous servi-
ces d'intérét public) et les zones affectées 3 |'im-
ploi et & |"habitat.

2. — Définir les conditions de la participation
ou de |'action directe de I'initiative privée: préciser
les lieux ol elle peut s'exercer.

3. — Localiser, en plein accord avec les collec-
tivités locales, les centres urbains & rénover ou a
créer; organiser ensuite toutes les infrastructures
de liaisons et les réseaux de transport en commun
sur |'ensemble du territoire.
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4. — Bloquer et concentrer dans ces cceurs de
ville tous les investissements publics relatifs a
I'équipement social. culturel, et aux loisirs.

5. — Engager immédiatement la recherche fon-
mentale dans ce domaine en liaison avec certaines
agglomérations pilots: ceci afin de mener parallé-
lement la recherche appliquée.

6. — Dégager les crédits qui permettent de
traiter ces cceurs de ville avec ampleur en réalisant
des tranches de travaux suffisamment importantes
et échelonnées de telle fagon que la rentabilité des
investissements soit assurée.

1. — Mettre en place les structures juridiques,
administratives et financiéres et, dans le cadre des
directives édictées par les collectivités locales, fa-
ciliter 'initiative privée.

A ces sept points fondamentaux définissant la
politique d'action d'un gouvernement conscient de
I'urbanisation de l'avenir, il faut ajouter I'énumé-
ration des taches qui incombent aux responsables
des grandes agglomérations existantes.

1. — Déterminer, dans le schéma d'aménage-
ment de la conurbation, la localisation du centre
ou des centres hiérarchisés.

2. — Coordonner la réalisation des infrastruc-
fures de transport et de circulation en fonction des
investissements prioritaires affectés aux centres
urbains.

3. — Rechercher, pour le centre principal, les
zones d'habitat défectusux ol une opération im-
portante de rénovation peut étre menée a bien,

4. — Créer |'organisme ou les organismes ayant
vocation d’aménagement global: etudes et réalisa-
tion, et en prévoir les moyens financiers.

5. — Poursuivre parallélement les tiches d'ac-
quisition des terrains, d'expérimentation technique
et de réalisation en tenant le plus grand compte
des délais fixés dans les programmes.

Ce mal dont souffre |'homme d'aujoud’hui, et
gui procéde de son inadaptation a un monde qu'il
faconne dans |'inconscience et |'indifférence, il est
permis d'espérer gu'ure action consciente et volon-
taire peut le réduire psu a peu. Ainsi prépare-
rons-nous |'évolution de notre expérience callective
et le devenir de riotre société industrielle.
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CONCLUSION

Ces données ont une portée générale et doivent
évidemment étre adaptées aux conditions politi-
ques, économiques et sociales de chague pays.

Cependant il me semble que, telles quelles,
elles conviennent assez bien 3 un pays en pleine
extension comme le Québec. En tous cas, en ce qui
concerne les objectifs majeurs d'une ville comme
Montréal, je suis certain que tout a est réuni pour
faciliter |'adaptation de cette grande ville au
monde contemporain etc, plus encore, a celui de
I'avenir.

Vous disposez, jouxte le centre, dune vaste
zone d'habitat défectueux dont on peut, si l'on s'y
prend a temps, faire une magnifique zone de re-
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novation permettant |la création d'un nouveau cen-
tre urbain disposant de bonnes dessertes routiéres
et d'un service de transport en commum, excellent,
et convenablement disposé.

Il y a la de quoi réaliser une opération pilote
qui doterait la conurbation de Montréal d'un cen-
tre a |'échelle des besoins actuels et adaptés aux
exigences de |'avenir. Et ceci peut constituer un
modéle pour les Amériques. Il y faut certes de la
tenacité, de la continuité dans |'action; mais ce
sont |12 des qualités dont vous avez suffisamment
dornné des preuves pour que l'on vous fasse entié-
rement confiance.
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A EXTINCAO DOS BAIRROS INSALUBRES

NA CIDADE DO PORTO

LUIS DE NORONHA E TAVORA

Engenheiro Director dos Servicos de Habitacio
da Camara Municipal do Porto

1 - AS ILHAS

Em grande parte da sua longa existéncia como
aglomerado urbano, o Porto cresceu com lentidao,
timidamente, até ao ultrapassar as muralhas do
burgo medieval que foi.

S6 na segunda metade do século XX & que
surgiram os primeiros problemas de alojamento, a
resolver em curto prazo, perante a nascente indus-
tria a instalar-se na periferia da cidade de entao,
carecida de elemento humarno, que acorreu das
localidades vizinhas para se fixar agui com cardc-
ter permanente.

Da falta de habitacdo em nimero bastante e
de aluguer acessivel resultaram solugbes de emer-
géncia para as suprir e que se generalizaram.

A cidade expandiu-se, inicialmente, ao longo
das estradas e caminhos gue do reduzido niclea
urbano formado em volta das antigas muralhas con-
duziam 3s terras vizinhas. As glebas marginantes
de tais vias de comunicacaoe, divididas em faixas,
normais e de largura sensivelmente uniforme,
deram lugar as edificagbes unifamiliares caracte-
risticas do Porto, com o seu logradouro privativo
nas traseiras, de extensio apreciavel. |gual solugao
habitacional foi adoptada nos arruamentos que se
lhes seguiram.

Os quintais, como sao designados aqueles logra-
douros, passaram a constituir reserva de terreno
utilizada sem demora na ocorréncia que se ofere-
cia, sobretudo na proximidade dos novos estabele-
cimentos fabris. Foram entdo construidas, nesses
espagos livres, com profusao, pequenas casas Segui-
das, acessiveis da rua por portal privativo no rés-
-do-chao do prédio correspondente; conforme a
largura do terreno, uma, duas e até mais filas, edi-
ficadas ao longo de serventias comuns, formando
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corredores. Como instalagoes sanitdrias, barraca
colectiva, com fossa, sem qualquer esgoto. Algu-
mas vezes, para abastecimento de agua, um poco
sujeito a toda a espécie de inguinagoes.

Estas peguenas casas, porém, apresentam geral-
mente as mesmas caracteristicas quanto a mate-
riais, dimensdes e disposicao de aposentos. Parece
ter havido um plano, a que obedeceram, julgado
satisfatorio na época.

Tais agrupamentos habitacionais individualiza-
dos, como expusemos, foram designados por
wilhasy.

Breve alcangaram triste nomeada. As exagera-
das densidades de populacao atingidas, facilitando
a promiscuidade e a auséncia dos minimos requi-
sitos de higiene, converteram estes locais em
antros de doenca e de miséria maral.

MNa epidemia de tifo exantematico, em 1918,
no Porto, durante a 1.2 Grande Guerra Mundial,
os seus ocupantes foram duramente atingidos,
sendo deveras elevado — por vezes familias intei-
ras — o numero de vitimas causadas. A crise que
o Pais entdo atravessava, com dificuldades finan-
ceiras e economicas de toda a ordem, nao consen-
tiu, nos anos que se seguiram, qualquer accdo
radical que fizesse desaparecer as causas de tantos
males.

Sé a partir de 1935, com a conclusao das obras
de saneamento em grande parte da cidade do Porto
e a obrigatoriedade de ligagao de todos os prédios
ao novo sistema de esgotos, com a renovacao ou
construcao das suas instalacdes privativas, € que
se atenuou consideravelmente a situagdo sanitdria
daqueles aglomerados habitacionais. Manteve-se
porém a promiscuidade resultante da insuficiéncia
de dependéncias e dimensGes em casas superlota-
das, precariamente iluminadas e ventiladas.
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Fig. 1 - Bairro da Pasteleira

Posteriormente, numa das zonas mais conheci-
das no Porto pela abundancia de tais agrupamentos
de moradias, a Municipalidade procurou reduzir a
densidade edificada, demolindo parte dessas habi-
tacdes, sendo de algumas centenas as casas desa-
parecidas ent3o, obra que teve de ser suspensa por
dificuldades surgidas, em plena 2.* Grande Guerra
Mundial, no realojamento dos ocupantes respec-
tivos.

Segundo inquérito, efectuado na época, con-
cluido no ano de 1940, era de 1153 o ndmero de
«ilhas» na cidade, comportando 13 594 casas. No
periodo decorrido de 1940 a 1955, com a cam-
panha de salubrizagao atras referida levada a efeito
pelo Municipio, e o desenvalvimento de impaortan-
tes trabalhos de urbanizacido em varias zonas da
cidade, especialmente na sua drea central, que
conduziram a demolicdo de numero apreciavel de
habitacdes insalubres, pode admitir-se reduzido
para 1000 o numero de «ilhasy existentes, com
12 000 casas, tendo como contrapartida, em jgual
periodo, uma actividade de construgado notoria,
quer da parte do Estado, quer do Municipio ou
outras entidades

Era esta a situacdo no ano de 1955.

2 - PLANEAMENTO PARA A REDUCAO DE
MORADIAS INSALUBRES

MNa accio empreendida para desaparecimento
de habitactes insalubres na cidade do Porto, deu-se
a prioridade as «ilhas», pelos antecedentes que
resumidamente acabamos de expor.

Com este objectivo, elaborou o Ministério das
Obras Plblicas, com a colaboracio da Camara do
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Porto, um plano para a construcao de 6000 casas
e demolicio de outras tantas impréprias de serem
habitadas por motivo de salubridade e incapazes
de recuperacao.

Foi fixado este nimero em face do quantitativo
provavel das habitacGes em mais precdrias con-
dicoes de salubridade, carecidas por isso de
intervencao imediata.

0O elevado montante a despender & as possibi-
lidades financeiras de contar exigiram o estabele-
cimento de tal escalao.

Previamente, entre os anos de 1955 e 1956,
construiram-se diversos agrupamentos de mora-
dias, com caracter experimental, para estudo das
caracteristicas de edificios a adoptar.

Tal planeamento tomou forma com a publica-
cao do Decreto-Lei N2 40 616, de 28 de Maio de
1956, aprovando o Plano de Melhoramentos para
a cidade do Porto, a executar pela respectiva Ca-
mara Municipal, compreendendo:

— a consfrucao, no prazo de dez anos, a partir
de | de |aneiro de 1957, de predios urbanos
com a capacidade minima de alojamento de
6000 fogos, de rendas modicas, destinados
exclusivamente a habitacao de familias pro-
venientes das construcdes a demolir ou a
beneficiar;

— a criacao de zonas de expansdo que permi-
tissem a realizacdo das construgbes que
mencionamos, facilitassern o desenvolvi-
mento normal da cidade e atendessem 3
necessidade de descongestionamento das
suas zonas centrais:

— a demolicao das construcoes condenadas nos
bairros denominados «ilhasy e noutros con-
siderados insalubres, remodelacao urbanis-
tica das respectivas areas e beneficiacao dos
prédios que possam subsistir,

3 - A OBRA EXECUTADA E EM CURSO

Seis meses apds a publicacio do diploma atras
referido, isto & no final de Novembro de 19586,
deu-se inicio a construgcan do primeiro agrupa-
mento de moradias inclufds no quantitative de
6000 casas fixado.

Em Fevereiro de 1958, ou seja, decorrido pouco
mais de um ano, faziam-se os primeiros realoja-
mentos, seguidos da demolicde das casas insalubres
evacuadas pela populacio correspondente.
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Fig. 2 - Bairro Eng.” Duarte Pacheco
Em 31 de Dezembro de 1966 a situacdo era a
seguinte:

6390
1132

Moradias construidas
Maoradias em construcao

Quer dizer, ao terminar o plano decenal, o pro-
grama estava excedido com 390 unidades e em
pleno curso a construcao de edificios comportando

mais de um milhar de fogos com o mesmo
objectivo.
Das casas construidas, apenas 6072 foram

abrangidas pelo plano de dez anos referido; o
excedente estd incluide em plano complementar
em curso. Paralelamente, encontra-se em adiantada
elaboracdo o estudo e projecto de novos aglome-
rados habitacionais igualmente para desalojados de
moradias insalubres a demolir ou beneficiar.

3.1 - Caracteristicas dos aglomerados edificados

Distribuidos pela cidade e obedecendo ao Plano
Director, foram ja construidos 13 nicleas habita-
cionais, sendo variavel o nimero de casas de cada
um, o menor com 120 unidades e o maior com 200.

Adoptaram-se quatro tipos de moradias, res-
pectivamente com um, dois, trés e quatro quartos,
além da sala conjunta de estar, de comer e de
recanto para cozinhar com fogio eléctrico, bem
como da zona de 4gua dotada de sentina, lavatorio
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e tina de uso multiplo com chuveiro para banho,
outras operacoes de limpeza e lavadouro; na maio-
ria dos bairros, cada habitagio possui também
recinto privative para estendal de roupa devida-
mente resguardado do exterior. Estdo agrupadas as
moradias em edificios de rés-do-chao e trés anda-
res e, excepcionalmente, com mais um pavimento,
quando ha razdes a justifica-lo, como, per exemplo,
o relevo do terreno.

Ha trés modalidades de edificios, caracteriza-
dos essencialmente pela forma de acesso as mora-
dias neles agrupadas: por varandas abertas funcio-
nando como galerias, a semelhanca de um trogo de
arruamento, ou pelos patamares das escadas em
cada andar, em comunicacao directa com duas
habitacdes ou com trés, conforme os casos.

Estas escadas estao em contacto imediato com
o exterior, o que facilita a sua ventilacao, ilumi-
nacac e limpeza, sendo porém protegidas supe-
riormente.
modalidades de edificios referidos
estio dispostas condutas de lixo nas caixas de
escada. com entradas nos patamares para uso dos
ocupantes dos andares correspondentes, havendo
um recipiente no rés-do-chao, em dependéncia
apropriada, donde sao retirados os detritos domes-
ticos para as viaturas dos Servicos de Limpeza
Pablica

Os materiais sdo os da regiao, sendo as paredes
resistentes, de granito talhado, e os pavimentos

Mas trés
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Fig. 3 - Bairo do Regado

constituidos por elementos pré-fabricados. No res-
tante, sem comprometer a seguranca € um minimo
de conforto, adoptar processos de
construcdo economica e utilizar materiais duraveis
e de reduzida ou facil conservacao

procurgu-se

Em resumo, procedeu-se com toda a parci-
moénia nos menores pormenares de construcao.
A acumulacio de pequenas economias efectuadas
permitiu resultados decisivos em face das limita-
coes dum esquema financeiro prévio imposto para
o total do empreendimento

Arquitectonicamente, procurou-se a maior sim-
plicidade, de harmonia com a finalidade da cbra
e sem prejuizo do partido estético exigido pelo
ambiente e volume dos edificios, a que se procurou
dar variedade utilizando o relevo do terrenoc ou
efeitos de implantacao consequentes do arranjo
urbanistico local.

Devern-se a bem compreendida coordenacdo e
a disciplina voluntaria a que todos se sujeitaram
os resultados obtidos,

Superficies médias de habitacdo excluindo a
espessura das paredes exteriores, escadas e gale-
rias de acesso:
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Tipo 1 — Um quarto 32 m?
Tipo 2 — Dois quartos 40 m*
Tipo 3 — Trés quartos 50 m*
Tipo 3 — Quatro quarlos 60 m?
MOTA - Em lodas as casas, sala comum com recanto
de cozinhar & a zona de agua.
AREAS MINIMAS DOS COMPARTIMENTOS
Sal@ COMmiLEm Quarto Quarto Cuarto Qwarto
Tipg 1 — 14 m* 10 m* — e —
Tipeo 2 — 14 m* 10 m* 8 m* —— —
Tipo 3 — 16 m* 18 m= 8 m* 8 m* —
Tipe 4 — 16 m° 10 m* & m- 8 m" 6,5 m*
MOTA - Deve considerar-se de 2,50 m a altura entre
05 vimantos e os tectos, isfo &, o pe
direito

A densidade média da populagao nos agrupa-
mentos desta natureza |3 construidos é de 460
habitantes por hectare, com tendéncia de reducao
nos empreendimentos em marcha ou futureos. Para
isso contribue a adopcdo sistemética que se esta
a fazer de edificios apenas com quatro pavimentos
para maior comodidade dos seus ocupantes em face
da auséncia de ascensores resultante das caracte-
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risticas muito especiais desta obra, desde o seu
caracter instante e com financiamento limitado até
4 natureza da populacio a realojar.

A densidade atras referida obteve-se em rela-
cao ao recinto exclusivo destes nicleos habitacio-
nais, esclarecendo-se que a periferia é ocupada por
vias de transito, zonas arborizadas ou habitacces
unifamiliares.

A darea edificada em relacdo a superficie total
destes aglomerados &, em meédia, de 15 9, desti-
nando-se a maior parte do restante a logradouros
e espacos verdes, visto o acesso aos edificios se
tazer por veredas pavimentadas apenas com a lar-
gura indispensavel ao condicionado transito de vei-
culos estabelecido dada a via envelvente de que
todos estes aglomerados habitacionais s3o dotados
com as caracteristicas de arruamento urbano
normal.

Os projectos destes agrupamentos de moradias
com todos os seus pormenores sac elaborados por
técnicos municipais, para o que foi organizado um
departamento com tais atribuicges, extensiveis a
tudo relacionade com este empreendimento, desde
a construcao a administracdo das novas habitagdes
com os competentes realojamentos.

A construcao é levada a efeito mediante con-
cursos publicos para adjudicacao, nos termaos da
legislagdo em wvigor, das respectivas obras que sao
dirigidas e fiscalizadas pelo servico municipal atras
referido.

Quanto a politica de solo adoptada, foram
adquiridos varios lotes de terreno por via de acordo
com os seus anteriores proprietarios ou, quando
impossivel, recorreu-se ao processo contencioso
com o fundamento da utilidade publica.

3.2 - Financiamento

O financiamento para satisfagao dos encargos
correspondentes, incluinde os destinados & criacao
das zonas de expansao, foi igualmente previsto no
Decreto-Lei N." 40 616, de 28 de Maio de 1956,
e obtido como se vai expor:

confos
Subsidios ou comparticipacio do Estado
nio reembolsiveis, a conceder em
dex anuidades ......c.ovieariianas &0 000
Subsidio do Estado, reembolsavel, a con-
ceder em dex anos . ........ e 100 000
Empréstimo contraido pela Cimara Mu-
nicipal do Porto na Caixa Geral de
Depdsitos, Crédite o Proevidéncia ... 100 000
Comparticipacio da Cimara Municipal
do Porto durante a vigéncia deste
BIaND: o s e 40 000
Tobal: oo 320 000
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T

tipo 4 1.2

R

Fig. 4 - Planta-tipo

A comparticipacdo da Camara Municipal do
Porto tem sido obtida através dos seus recursos
normais e da venda de terrenos expropriados so-
brantes, a devolver, depois de urbanizados, a acti-
vidade de pessoas ou entidades interessadas que os
adquiram em hasta ptblica.

Em 31 de Dezembro do ano findo, o dispéndio
total atingido exclusivamente com a execucdo dos
novos aglomerados habitacionais comportando 6072
moradias para receberem os ocupantes das uilhas»
demolidas atingiu a importancia de 324 600 con-
tos, assim distribuida:

contos

Aquisicio de terreno 78 400
Sua wrbanizacio .. ... .. 24 200
EdificacBes ...........-....... 222 000

importancias estas que, quanto a 2% e 3.° verbas,
estao de acordo com as previsoes.

A verba gasta em expropriacdes abrange tam-
bém o despendido na aquisicao de terreno para
escolas construidas nestes agrupamentos de mora-
dias e bem ainda para arruamentos gue nao pode-
rao ser considerados exclusivos dos novos aglome-
rados mas sim da rede viaria da cidade.
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Fig. 5 - Recanto de coxinha

O excedente além do previsto, ja verificado,
despendido em expropriacoes para o total do
empreendimento foi suportado pela Camara Muni-
cipal do Porto.

3.3 - Inquéritos habitacionais e demolicées

S3o0 conhecidas as zonas da cidade onde existe
maior numero de «ilhas» com casas insalubres que,
por sectores, tém sido sujeitas aos indispensaveis
inquéritos a precederem futuros realojamentos.

Destes inquéritos resultaram as percentagens
dos wvarios tipos de maradias construidas que, no
final do plano concluido, foram:

Tigd 1 .. e 15 %
Tipe 2 30 %
Tipo 3 43 5
Tipo 4 10 %

A cada inquérito corresponde o preenchimento
duma ficha, onde se indicam a localizacao da casa,
nomes do inquiline e proprietario, nomes e idades
de todos os ocupantes do agregado familiar e ainda
os possiveis elementos gue digam respeito, guanto
a este, das suas condicoes de vida, e quanto & casa
que habitam, da correspondente salubridade (are-
jamento, insolacdo, abastecimento de agua, insta-
lactes sanitarias, vizinhanca, comodidades e den-
sidade de habitantes).

Mo final do inquérito, cada moradia wvisitada
recebe a cotacao apropriada.
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Terminados os inguéritos, sao solicitados 2
Delegacao de Salde os seus representantes que,
com os técnicos do Municipio, fazem a vistoria
de salubridade a cada moradia considerada, de
acordo com cotacdo recebida, em méas condigoes
naquele inquérito preliminar.

Do resultade destas vistorias de salubridade
depende a proposta de demolicao da casa exami-
nada ou a beneficiacao se forem corrigiveis as defi-
ciéncias encontradas.

Das condenadas a demolicao, sao feitos ime-
diatamente os realojamentos dos ocupantes nos
agrupamentos de moradias acabadas de construir,
atendendo-se ao numero de quartos mais conve-
niente ao agregado familiar e 3 proximidade do seu
local de trabalho.

Em 31 de Dezembro Gltimo, era de 5627 o
numere de casas demolidas, calculando-se em
28 000 o guantitativo de pessoas deslocadas.

3.4 - Rendas e condicoes de ocupacao

Admitiu-se no calculo das rendas que estas
resultam dos encargos do 1.° estabelecimento
(custo do empreendimento) e dos encargos de ser-
vigo (administracdo e conservacao).

Os primeiros sao consequéncia do velume do
capital empregado e das condicGes em que tem de
ser feita a sua reconstituicao; os ultimos, dos
encargos suscitados pela ocupacdo das moradias.

A soma destes encargos define a renda méedia
tedrica e a consideracdo dos objectives visados ne
Decreto-Lei M. 40616 conduz a renda média
efectiva.

Como encargos do 1." estabelecimento foram
considerados o custo geral do empreendimento,
correspondente a soma do custo do terreno, da sua
urbanizacio e das edificacées, incluindo o projecto,
direccao e fiscalizacdo, e ainda dos encargos de
recuperacao do capital a reconstituir nas condi-
cbes do financiamento do plane. Como encargos
de servico, isto €, da utilizacdo das habitagoes,
foi considerada a conservacao, a administracao, o
seguro, a provisao para fundo de Accao Social e a
contribuicao predial.

Mao foi facil o calculo destas rendas porque os
encargos variam com o ftempo, dado que o paga-
mento do subsidio reembolsivel do Tesouro faz-se
sentir durante 30 anos, o prazo do pagamento
dos empréstimos da Caixa GCeral de Depositos,
Crédito e Previdéncia é de 20 anos e a contribuigao
predial sdmente & devida a partir do 16.2 ano.

O valor da renda tedrica média mensal, dedu-
zido nas condicdes indicadas, assegura o equilibrio
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financeiro durante todo o tempo de extingio da
divida.

A este valor teve de juntar-se o que corres-
ponde a construgao de edificios de interesse social,
pargues infantis e o complemento financeiro for-
necido pela Camara para além do seu contributo
gratuito para a resolugao do problema das «ilhass,

Os resultados deste calculo permitiram fixar
para os agrupamentos |§ realizados as seguintes
rendas mensais:

Meradia tipe 1 100%00 a 120500
Moradia tipe 2 ... .. 135500 a 180500
Moradia tipo 3 165500 a 260500
Moradia tipo 4 205500 a 300%00

A renda mensal actualizada duma casa de
¢ilhay na cidade do Porto, com 20 a 24 m® de
area, & em média de Esc. 300300, referéncia dada
para confronto, permitindo-se assim o devido jul-
gamento.

As rendas indicadas 530 consideradas como base
e fixadas para um salario do agregado familiar de
Esc. 1000300 mensais, em que nao se inclui o
beneficio do abono de familia recebido das entida-
des patronais.

Para a fixacdo individual das rendas é empre-
gada uma férmula no sentido de se conseguir que
os agregados familiares com maior poder econc-
mico ajudem os menos favorecidos:

Renda efectiva = C ¥ Renda base
em que

Proventos mensais em escudos

1000

aplicada entre os limites 0.8 e 1.5 multiplicados
pela renda base.

Falta na férmula um parédmetro que represente
a influéncia, na economia do aglomerado familiar,
da quantidade de pessoas que o constituem, mas
nao se julgou aconselhavel, tratando-se de valores
humanos varidveis de caso para caso com as idades,
a saude, e a forma de viver, exprimir, atraves da
abstracdo duma férmula. tal influéncia.

E por isso que os resultades da formula nao
sao adoptados indiscriminadamente, mas corrigidos
pelo exame ponderado de cada caso, em procura da
solucdo mais justa, em termos de humanidade, o
que ja tem conduzido até 3 concessao de subsidio
pelo fundo de accao social para diminuigao mesmo
daguele limite inferior.

Uma vez fixada a renda no momento da trans-
feréncia da antiga casa insalubre para a nova mora-
dia, pode aquela nao se manter através do tempo,
URBAMIZACAD Dez. - 1957
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Fig. 6 - Recanto de comer

quer elevando-se por melhoria das condicBes eco-
némicas do agregado familiar, quer diminuindo-se
temporariamente durante periodos de desemprego
ou de afastamento de componentes com salirios
considerados no agregado familiar.

As ocupacgdes das novas moradias tém, nos ter-
mos do Decreto-Lei N.2 40 616, cardcter precério,
e 05 agregados familiares podermn ser transferidos,
e até despejados, se o seu comportaments social
o justificar.

3.5 - Accao Social e assisténcia diversa

Em todos os bairros esta prevista a edificacao
de centros sociais ou a adaptacao de casas a esse
fim, onde além da assisténcia moral e material se
estabelecam seccdes culturais e até recreativas que

desviem da rua ou de locais inconvenientes a
juventude mal preparada.
Em edificios construidos propositadamente

pelo Municipio ou em instalagSes improviszdas,
recebem, em varios bairros, educacdo complemen-
tar jovens do sexo feminino, sob a orientacao de
entidades extramunicipais devotadas a esta obra,
extensiva a concessao de subsidios as familias mais
desprotegidas, para roupas e alimentacao. A assis-
téncia, quando solicitada, em problemas familiares
que, nas classes menos cultas e de economia débil,
assumem proporcoes que justificam este auxilio de
caracter moral, também é prestada devotadamente
pelas mesmas entidades.

E de notar a accio promovida em trés grandes
aglomerados populacionais recentemente construi-
dos abrangendo, no conjunto, 2050 fogos, onde
tem sido desenvolvida accaeo intensissima, organi-
zando-se comissbes e criando grupos com 0s mora-
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Fig. 7 - Pasteleira - Equipamento de recreio infantil

dores locais para fins de muito interesse educativo
e assistencial, de que se destacam biblioteca, posto
de enfermagem, centro cultural e recreativo, des-
porto, etc.

E o mais notavel é gue os organizadores des-
pertaram a populacdo local, instigaram e galvani-
zaram o seu entusiasmo e puseram-no em accao,
mas convencendo-se sempre de gque tudo é
obra sua.

Cré-se ser esta a forma de criar obra duradoura.

Ha também parques infantis com bringuedos
diversos para divertimento e exercicio das criancas.

Da iniciativa da Biblioteca Municipal, existe
um servico itinerante com visitas a estes nlcleos
habitacionais, onde despertam sempre muito inte-
resse pela facilidade de leitura que proporcionam.

Em todos estes bairros foram construidos edi-
ficios escolares apropriados.

Sob a dependéncia da Diocese do Porto e com
a colaboragdo da Camara Municipal, foram cons-
truidas recentemente capelas em dois bairros, em
vista da area e localizacio destes, afastados da sede
das freguesias a que pertencem.

A maioria dos novos agrupamentos de moradias
possuemn estabelecimentos comerciais, constituindo
pequenos nucleos instalados, na quase totalidade,
no pavimento térreo dos edificios habitacionais, em
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dependéncias resultantes de acidentes do terreno,
improprias para habitagdo. Sdo reduzidos centros
comerciais.

4 - NOVOS PLANEAMENTOS
4.1 - Extincdo das habitacoes improvisadas

Outra espécie de habitacdes insalubres, sem
caracteristica local, infelizmente viva em centros
populoses de todo o Mundo, é a edificagio impro-
visada com os mais estranhos e diferentes mate-
riais, dispostos ao acaso a constituirem paredes e
coberturas, executada por vezes numa noite, ao
abrigo da vigilancia municipal, onde vivem familias
amontoadas na maior degradacao, repetindo-se tais
construgdes a formarem aglomerado.

Sa3o variadas as causas do aparecimento destes
indesejaveis nucleos habitacionais de gue nao
vamos fazer a historia.

No Porto, porém, a sua existéncia ndo é de
data longinqua. O primeiro passo do Municipio foi
deter o seu avango, mercé de vigilancia aturada.
Em seguida, inquirir o nimero deste género de
habitacées que ultrapassam as cinco centenas para
as substituir, tarefa a que se votou, projectando
agrupamentos de moradias para realojamento dos
respectivos ocupantes com a aquisicao simultanea
do terreno necessario para rnele se edificar.

Ma escolha do local atendeu-se & proximidade
das improvisadas constructes a desaparecer e por
conseguinte aos interesses, ligados a essas zonas,
da populacac a deslocar,

Otereceram-se para o efeito tratos de terreno
apropriados nas proximidades de zonas de popula-
cao mais evoluida e melhor provida de recursos,
atingindo-se assim desejavel mescla demogréfica
com estes novos agrupamentos de moradias, inte-
grados em planos parciais de urbanizacao.

Estdo em construcao 500 casas com tal finali-
dade, algumas das quais |4 concluidas e ocupadas
desde ha pouco com 23 familias de ciganos, no
total de 109 pessoas, transferidas das miserdveis
barracas que ocupavam.,

Esta operacdo de realojamento tem caracter
inédito no Pais. Aguarda-se o resultado de tal ex-
periéncia. Os primeiros meses, porém, tém sido
animadores, desde a conduta civil deste nicleo de
pessoas que as sociedades evoluidas se habituaram
a olhar com desconfianca até as proprias condicges
de vida que criaram nas moradias distribuidas onde
ha ordem e asseio a despeito do rudimentar mobi-
liario e equipamento domeéstico de que dispoem,
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4.2 - Renovacio de bairros velhos da Cidade

Com a salubrizacao efectuada em cumprimento
do Decreto-Lei n® 40 616, apds as demolicoes fei-
tas das moradias de «ilhay verificadas insalubres,
ja mencionadas, e a construcao das 6072 habita-
¢coes para realpjamento dos respectivos ocupantes,
subsistem cerca de 6000 de tais indesejaveis tu-
gurios.

Impés-se pois o prosseguimento desta campa-
nha conjuntamente com a renovacao dos bairros
vizinhos do rio Douro, parte deles situados na zona
de interesse arguecldgico e onde existem graves
problemas habitacionais carecidos de urgente so-
lugao.

Este novo empreendimento requererd a cons-
trucdo prévia de nucleos de moradias com locali-
zacdo compativel com a natureza especial da po-
pulacdo a transferir, mesmo com caracter tempo-
rario ao admitir-se a eventualidade de recuperacao
parcial ou total das edificacBes atingidas.

Havera delicados problemas a resolver, espe-
cialmente de caracter juridico, que haoc-de requerer
minucioso estudo.

Tudo que se fizer, a despeito da modéstia que
porventura apresentar, talvez seja o inicio de obra
de vulto pelos ensinamentos que poderd propor-
cionar.

As caracteristicas de todos os edificios a cons-
truir, portanto com qualquer das finalidades refe-
ridas, com as moradias neles agrupadas, serao
essencialmente as que apresentam os agrupamentos
habitacionais edificados segundo o plano decenal
agora concluido,

Procurar-se-3 ainda evolucionar no sentido de
se obter o maximo rendimento e economia na cons-
trugdo a par de melhorias de natureza diversa tra-
duzida em maior conforto para os seus futuros
ocupantes.

As percentagens dos diversos tipos de casas a
adoptar terdo de ser revistas em face das necessi-
dades de alojamento resultantes dos inquéritos a
realizar.

A assisténcia escolar, social e espiritual hao-de
merecer também a melhor atengdo, promovendo ou
facilitando a construcdo de edificios adequados.
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A possibilidade de instalagao de pequenos cen-
tros comerciais tera de ser igualmente encarada.

4.3 - Legislacio

Para concretizacao do que acaba de ser exposto
e em continuacao do plano decenal levado a efeito,
foi publicado o Decreto-Lei n." 47 443, de 30 de
Dezembro de 1966, determinando a construcao,
pela Camara Municipal do Porto, de prédios urba-
nos com a capacidade de 3000 fogos no prazo de
5 anos, destinados exclusivamente a habitagoes de
familias provenientes de construgdes a demolir ou
a beneficiar por motive de salubridade.

4.4 - Financiamento

O financiamento deste novo plano sera assegu-
rado pelo Estado, com 20 000 contos, por um em-
préstimo ao juro de 4 % amortizavel em 20 anos,
cujos encargos serac satisfeitos com o rendimento
anual das casas a construir e bem ainda pelo con-
tributo resultante das rendas das casas existentes.
O excedente, a verificar-se, sera suportado pelas
receitas ordinarias da Cdmara Municipal do Porto.

Quer dizer, grande parte dos recursos a investir
neste importante empreendimento resultard de
urna operacio de auto-financiamento.

5 - NOTA FINAL

O que singelamente expusemos é o balanco de
dez anos de trabalho levado a efeito pela Camara
Municipal do Porto com o incondicional apoio do
Ministério das Obras Plblicas e o permanente in-
centivo dos seus ilustres Titulares.

Os resultados sio modestos sem dlvida; apre-
sentam porém a virtude de terem correspondido
com exemplar regularidade as previstes, especial-
mente em matéria de custo e no tempo que foi até
antecipado.

Que esta experiéncia seja pois a certeza de que
& possivel, na escala requerida pelas necessidades,
dar habitacao adequada aos dela mais carecidos na
Cidade do Porto. S3o os meus votos, Que Deus
ajude e ilumine os hemens nesta tdo digna tarefa.
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0 HOMEM E A CIDADE

LUIS DE GUIMARAES LOBATO
Engenheira Civil

Apontamento da conferéncia realizada no dia 12 de Abril de 1966

1.1

2.1

INTRODUCAO

A Organizacao Mundial de Salde deci-
diu, este ano, dedicar o «Dia Mundial
da Satiden as relacdoes do Homem com
a Cidade.

Quase dominando os males declara-
dos que afligem a Humanidade, as cién-
cias médicas tém conseguido, por vezes,
resultados espectaculares.

Nesta ocasido, segundo parece de-
duzir-se desta deliberacao da O. M. 5.,
é oportuno ampliar a accdo destinada
3 criacao das condicbes que, prevendo
os males futuros, permitam preservar,
no mais alto grau, a saide do Homem.

Analisando o Homem no seu «ha-
bitat», a O. M. 5. sabe ser, ai, que pode
encontrar a solugao de muitos proble-
mas que, resolvidos na base, lhe darao a
a certeza de uma vitéria duradoira.

A revolucao industrial, que se inten-
sificou no século passado e orientou a
evolucao econdmico-social do Homem,
fez com que a Cidade domine actual-
mente o Homem; para sua defesa, tor-
na-se necessario que volte a impor-se
como principal objectivo do chamado
fenémeno urbano.

FENOMENO URBANO

A estrutura urbana, qualquer que ela
seja e desde os tempos mais remotos,
resulta da evolucdo das actividades do
Homem.
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2.2

O sentido social e gregario intensi-
fica o desenvolvimento das relacBes
humanas em multiplos aspectos. Intro-
duz o conceito de interesse comum na
resolugio dos problemas de defesa e de
manutencio da colectividade, base de
toda a tributacao.

Carantida a estabilidade de vida, nos
nicleos urbanos, estes tendem a expan-
dir-se por virtude do crescimento demo-
grifico, do aumento das actividades
artesanais e do wvolume das permutas
comerciais.

Satisfeitas as necessidades basicas
de sustento e defesa, o Homem pode
dedicar-se ao desenvolvimento das artes
e das ciéncias e procurar satisfazer os
anseios espirituais gue o realizam inte-
gralmente.

Limitada aquela expansao, na era
pré-industrial, pelas capacidades locais
de producao e pelas dificuldades de mo-
vimentagao dos bens de consumo, novos
nticleos urbanos se criaram para a
fixacio dos excedentes populacionais.
A expansao destes nucleos urbanos, for-
mados por efeito de factores geo-eco-
ndmico-saciais, estava intimamente re-
lacionada com as disponibilidades locais
de recursos econdmicos, essencialmente
de producdo, capazes de manterem as
respectivas populacoes.

Criam-se e multiplicam-se as cidades.
Passam a constituir importantes centros
nodais de produgio e de comércio, donde
partem as directrizes para as activida-

241



LOBATO, L. G, — O Homem e a Cidade

23

242

des agricolas e extractivas que hao-de
satisfazer as necessidades de consumo.
Deixam de existir, apenas como centros
de permuta, e passam a ser considerados
como metropoles urbanas, funcionando
como grandes entrepostos.

O desenvolvimento da producao e
do comeércio, a expansdo de todas as
actividades intelectuais e sociais e a
consequente intensificacdo das relagoes
humanas, exigiram a fixacdo do Poder
e a estruturacao administrativa.

Assiste-se a passagem gradual do
estado-cidade para o estado-nagao.

Regista-se a concentragdo das po-
pulagBes, em aglomeradeos urbanos de-
fendidos por extensas e espessas mura-
lhas; surgem as grandes realizaces de
composicao urbana de conjuntos monu-
mentais.

O Renascimento, com o consequente
progresso cientifico e o impulso gue
transmite a técnica, introduz meios de
grande desenvolvimento artesanal e cria
novas estruturas sociais com base nas
classes profissionais. Os excedentes
demograficos sao fixados com mais
facilidade nas cidades, onde podem
encontrar meios imediatos para o seu
alojamento e sustento.

Com a introduciao das novas formas de
energia, as indlstrias deixaram de de-
pender da sua localizagdo junto das fon-
tes de produgdo, passando a aproveitar
das facilidades proporcionadas pelos
aglomerados urbanos para a sua insta-
lacao.

O extraordindrio desenvolvimento
dos meios de comunicacioc e de frans-
porte facilitou ainda mais aquela inde-
pendéncia de localizagdo. Por outro
lado, concorreu poderosamente para o
melhor aproveitamento das matérias-
-primas e para a facil comercializacao
dos produtos manufacturados.

Criaram-se os meios indispensaveis
para uma expansao, cada vezr maior, de
todas as actividades industriais. Estas,
basearam-se numa producdo intensiva,
obedecendo a impulsos de walorizacao
imediata, destituida de sentido de orde-
namento ou de interesse para a colec-
tividade.
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As exigéncias da industrializacao
satisfizeram-se com a ocupacio pro-
gressiva do arrabalde imediato das cida-
des, ocasionando a criacao de extensoes
urbanas, improvisadas para a localiza-
cao de novas fabricas e para o aloja-
mento das correspondentes massas po-
pulacionais nelas empregadas.

A par das actividades a que o
Homemn se entrega, neste periodo impar
da histéria contemporanea, o progresso
extraordinario da ciéncia médica aumen-
tou a duracio média da vida humana e
O progresso técnico permitiram que se
passasse a dispor de meios cada vez mais
eficientes para aumentar o seu dominio
sobre as condigBes adversas do seu «ha-
bitats. Regista-se, como conseguéncia,
o forte desenvolvimento fisioldgico das
populagbes, o gue provocou uma verda-
deira explosdo demografica a partir do
século passado e ainda continua nos nos-
sos dias.

Esta explosao demografica combi-
nada com o éxodo das populagdes rurais
para as cidades, contribuiu para se acen-
tuar o fenomene urbano com as na-
turais consequéncias de concentracio
populacional e de expansio das dreas
urbanizadas.

O erescimento urbano fez-se nestes pe-
riodos desregradamente, ao sabor da
resolucao dos problemas momentaneos.
As solugbes pecaram, por isso, pela falta
de um ordenamente global, devida-
mente planeado, e traduziram as es-
peculacGes e as ambictes individuais
que as inspiraram.

Os centros das cidades perdem a sua
posicao humanista da |dade Média e
passam a ter caracteristicas de interesse
mercantil, administrativo e profissional,
correspondentes as importantes e varia-
das relagdes humanas, de base econod-
mico-social, gue se criam.

Intensifica-se a circulagao urbana,
esgota-se a capacidade de escoamento
de tridfego das vias urbanas. Criam-se e
desenvolvem-se os transportes publicos
urbanos para facilitar as deslocactes dos
habitantes das cidades.
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Surgem as novas dreas urbanas:

incaracteristicas e desprovidas de uma
disciplina de ordenamento e de unidade
de conjunto;
com elevada concentracio populacional:
com ocupacao habitacional de prédios e
casas superlotadas, em regime de sub-
locacao intensa e de mas condicoes de
salubridade;
com franca promiscuidade fisica dos
agregados familiares e as piores conse-
quéncias morais;
com auséncia das condigbes indispensa-
veis de salubridade publica.

E este legado de revolucao industrial
que leva Munford a referir que

wa capacidade de amontoar gente
nas grandes cidades, como Londres,
Paris, Berlim, era apenas limitada
pela tolerancia humana de se adap-
tar a ambientes sordidos»

A explosio urbana resultante da
revolucao industrial, a par de outros
factores econdmico-sociais, Cconcorreu
para a destruicao do caracter humanista
da vida nos aglomerados e diminuiu o
Homem perante a Cidade.

A INDUSTRIALIZACAO DA CIDADE

O desenvolvimento industrial, a concen-
tracao das populactes nos aglomerados
urbanos e a sua continua expansao, con-
tribuiram e ainda contribuem para
atrairem as populagdes rurais; consti-
tuem a causa imediata do éxodo do
campo para a cidade.

Nao sao somente razdes de ordem
econdmica que favorecem esta emigra-
cdo; a ansia de mudanca do ambiente
mais restrito da vida rural e o desejo de
novas experiéncias humanas, sac tam-
bém factores de aliciamento dos aglo-
rmerados urbanos.

As facilidades de comunicacdes e de
transportes, a afraccao de saldrios mais
elevados nas ocupacoes extra-rurais, a
permanéncia do emprego urbano e a es-
peranga de melhoria de nivel de vida,
constituem outros tantos motivos da
emigracio do campo para as cidades.

Também contribuiu para agravar
esta situacio o desequilibrio manifesto
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dos meios rurais em relagdo aos aglome-
rados urbanos, no que se refere ao seu
equipamento de infraestruturas essen-
ciais, tais como abastecimentos de
dguas, redes de esgoto e de energia,
comunicagoes e fransportes.

Os meios rurais, e por efeito do
éxodo das suas populacoes para os aglo-
merados urbanos, ficam desfalcados dos
melhores elementos humanos. Sao estes,
em geral, os primeiros a procurarem a
satisfagcdo dos seus anseios intelecto-
-econdmicos nos meios urbanos.

Por razdes semelhantes, sao as ca-
madas mais jovens das populaces que
emigram para os aglomerados urbanos.
Perturba-se, assim, o equilibrio das es-
truturas demogrifico-sociais dos meios
rurais, tornando-as menos produtivas e
desvalorizadoras do nivel de vida das
suas populagoes.

do artesanato
apoiava-se nas corporacoes profissionais
guiadas por um formalismo de coopera-
cdo e de protecgdo mutua. O incremento
das actividades industriais desagregou as
corporacdes: a inddstria e o comércio
criaram o mercantilismo baseado na em-
presa.

A organizacao do Poder e da Admi-
nistragdo, as novas formas de capita-
lismo e a grande expansao industrial
promoveram a renovacao das estruturas
sociais urbanas, tende em conta as acti-
vidades patronais, profissionais e ope-
rarias. As relagbes entre estas activida-
des passam a ser reguladas por um
formalismo de muatua reaccao, a que
falta o sentido gregario e comunitario
das das épocas anteriores.

Enquanto na era pré-industrial as
estruturas sociais se caracterizavam por
uma falta de mobilidade, como base de
manutencao do sistema econémico e de
relacoes humanas, a revolucao industrial
traz consigo o signo da mobilidade de
pessoas e de bens. Verifica-se dina-
mismo intenso em todas as actividades
que se criaram ou que tiveram de se
remodelar para corresponderem as exi-
géncias da nova era que se encetava. As
iniciativas individuais estao muito mais
livres para encontrarem Os SeuUs cami-
nhos de realizagao.

243




LOBATO, L. G. — O 'Homem e a Cidade

3.3

34

3.4.1

3432

3.43

244

- MNa transicdo de umas estruturas para
outras, as populacoes ficam sujeitas a
uma casualidade de factores econémicos
que influem fortemente nos seus an-
seios de melhoria de condigoes de vida.

As populacoes que vivem em «sufi-
ciéncia economica», de objectivos a rea-
lizar a curto prazo, procuram passar a
fase de w«seguranca econdmican para
nao se sujeitarem a baixas remunerages
e as incertezas de emprego; a fase do
uprogresso  econdmicon representa o
pensamento final de realizacac de objec-
tivos satisfatdrios a longo prazo.

Sao estes factores que influiram
fortemente os anseios de estabeleci-
mento das novas estruturas econdmico-
-sociais, resultantes do processo da re-
volugao industrial, para se passar da
fase de «suficiéncia econdmicay para a
de «seguranca economica», Como reac-
cao as condigbes adversas do «habitaty
urbano.

- Enguante se processa a industrializacao,

intensificam-se, nas cidades, as relacges
humanas de toda a ordem: aumentam
todas as formas de cultura e desenvol-
vemn-se as grandes correntes do pensa-
mento humano. Inicia-se a cultura em
massa das populacSes com as escolari-
dades obrigatérias.

A expansio da cultura processa-se
de modo a serem integrados os novos
conhecimentos sobre:

- a capacidade de produzir riqueza, base

de todos os esforcos para aumentar a
producdo e a produtividade, como apoios
da melhoria das condicdes de vida:

- a importancia do conhecimento objec-

tivo, base de todo o conhecimento cien-
titico e técnico:

- a percepcac da possibilidade do Homem
comandar as accbes de base da economia
planificada.

A experiéncia assim vivida, no de-
curso da industrializac3o crescente dos
paises, promoveu o movimento de rea-
lizacdo dos nlcless urbanos, valorizando
o Homem perante a Cidade.

- PLANEAMENTO URBANO

- No processo de evolugdo das novas es-
truturas globais dos paises —na se-

7
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gquéncia da revolugao industrial — a rea-
bilitacao da vida urbana promoveu a
satisfacac das exigéncias corresponden-
tes, de walorizacao dos meios rurais,
para se procurar afingir a estabilidade
dessas novas estruturas,

Para se conseguir aquela valorizacdo
& necessario restabelecer as estruturas
econdmico-sociais dos meios rurais para
que elas retomem o caminho do desen-
valvimento e de melhoria do seu nivel
de vida, tornando-as produtivas e cria-
doras de rigueza.

A melhoria das condicdes do «ha-
bitaty rural, reguer a execugio das
infraestruturas capazes de assegurarem
condicoes favoraveis de ambiente e de
salubridade.

O acréscimo da eficiéncia da empresa
agricola, a instalagdo de actividades
industriais e a comercializacao das pro-
ducbes sao factores econdmicos a consi-
derar.

A correlacdo das populacgbes activas
com as diferentes actividades sectoriais,
como base de estruturas sociais equili-
bradas; o provimento de meios locais de
formagdo, de cultura e de vida espiri-
tual; e o desenvolvimento dos pequenos
aglomerados urbangs como centros de
relagdes econdmico-sociais de apoio as
populagdes locais, sdo factores de ordem
social também a ter em conta na valo-
rizagcdo dos meios rurais. S6 assim estes
serdo capazes de fixarem as suas popu-
lagGes, corrigindo os inconvenientes da
sua emigracao para os grandes aglome-
rados urbanos.

O incremento da evolugao industrial de
urn pais tem de constituir factor de
relevo na sua expansao economica.
A distribuicdo e a integragdo da indus-
tria no pais, nas suas formas e especia-
lizagdo mais variadas, podem contribuir
valiosamente para a melhoria de nivel
das populacdes directamente interessa-
das, promovendo a sua transferéncia de
umas para outras actividades sectoriais,
onde a sua falta mais se faz sentir.

A indistria pode, pois, contribuir
para a wvalorizagap econdmica de um
aglomerado urbano ou de uma regido ou
pode actuar (directa ou indirectamente)
S S R A
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para a correcgao das suas estruturas
sociais desequilibradas.

A correlacao das populagbes activas,
directamente aplicadas na indlstria, é
essencial para que se estabeleca o de-
sejavel equilibrio das estruturas socio-
-demopgraficas das areas influenciadas
pelas instalagGes industriais.

O alojamento, em condigdes favora-
veis, dos agregados familiares corres-
pondentes & populacdo activa ocupada,
deve constituir uma preocupacao deter-
minante do planeamento industrial,
quando a mao-de-obra utilizada nao
puder ser recrutada localmente.

A utilizacao das disponibilidades de
populacdo activa deve tender para um
progresso da evolugdo das actividades
sectoriais interessadas, evitando que se
estabeleca o desequilibrio nas estruturas
existentes ou nas novas estruturas a
criar,

A existéncia de facilidades de meios
de comunicacoes e de transportes, entre
os locais de trabalho e de habitacao,
assegura as melhores condicoes para o
estabelecimento de estruturas urbanas,
socialmente bem equilibradas, com a
valorizacdo do elemento humano na sua
propria integracio na economia indus-
trial.

Datam da crise de 1930 as primeiras
medidas tomadas em Inglaterra e nos
Estados Unidos para o planeamento glo-
bal da distribuicao das industrias, tendo
em conta os factores econémico-sociais
que acompanhavam a sua localizagao e
a influéncia que tinham na evolugao da
expansdo urbana.

O que se estudou e se esbogou como
realizacao no intervalo das duas guerras
mundiais e o que se procurou realizar
a seguir a ultima conflagragdo geral,
constitui © primeiro grande passo para
a efectiva reabilitacdo econémico-social
dos nicleos urbanos, depois dos exces-
sos e dos erros cometidos na evolugao
do processo de industrializacao.

A  complexidade da estruturacao
economico-social e a sua relagdo com os
fendmenos urbanos, evidenciou a ne-
cessidade de se encontrarem solugoes
coerentes, capazes de integrarem as so-
lucdes de cada um dos problemas em
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particular. |3 n3o era possivel resolvé-
-los isoladamente como até entao se
fazia.

Os inconvenientes, constantemente
apontados, que resultam das exageradas
concentracoes urbanas, podem ser dimi-
nuidos desde gque sobre eles se actue
directa ou indirectamente, conforme se
eliminam os males existentes ou se evi-
tam as expansoes urbanas desregradas.

Para este efeito, serd necessario pro-
mover o estabelecimento de estruturas
equilibradas, de ordenamento urbano e
rural, tendo em conta as implicagdes
dos condicionamentos economico-sociais
a que terdo de obedecer.

Esses ordenamentos serdao feitos por
via de regra em relacdo a regido consi-
derada como espago economico e terri-
torial.

Os aglomerados urbanos devem
desempenhar funcdes de centros de
actividades terciarias, onde outras acti-
vidades também se exercerao, de modo
a constituirem unidades ao servigo do
Homem, caracterizadas por estruturas
econémico-sociais  diversificadas, mas
equilibradas nas suas valorizacoes rela-
tivas.

O planeamento regional, assim con-
cebido, deverad inserir-se na orientacio
estabelecida por um planeamento mais
amplo, 3 escala nacional, e orientara os
planos locais, reguladores do desenvol-
vimento urbano.

Assim se integra a funcao urbana na
justa posicao que deve assumir perante
o homem de hoje, considerando como
principio fundamental que «o desenvol-
vimento econdémico deve andar a par
do progresso socialw, tal como no-lo
refere a «Mater et Magistray.

ESTRUTURA URBANA

Os aglomerados urbanos — as cidades
de maior ou menor dimensac — podem
ser caracterizadas qualitativamente pe-
los seguintes aspectos:

o da importancia relativa das influéncias
que sofrem e irradiam em relacao aos
espacos territoriais;

o da importancia da expansdo e do de-
senvolvimento urbano;
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o da importancia relativa da complexi-
dade e diversificacdo das suas estrutu-
ras de equipamentos e de servigos;

o da importancia e diversificacdo das
suas industrias;

o da importancia e valorizacao do meio
rural que o integra.

Da analise destas caracteristicas pode
inferir-se a intensidade de fendmeno
urbano, o sentido da sua evolugdo e a
importancia relativa do seu desenvolvi-
mento.

Por outro lado, podem apresentar-se
como centros caracteristicos de:
actividades terciarias:

- grande percentagem de populactes acti-

vas secundarias ou primarias;
populacSes activas secundarias;
populactes activas primarias,
ou seja, na nomenclatura mais vulgari-
zada, a cidade administrativa, a cidade
industrializada, a cidade industrial ou a
cidade mineira ou piscatoria.

De um modo geral, verifica-se que:
a funcio especializada diminuiu & me-
dida que o valor global da populacao
aumenta e se diversificam as actividades
sectoriais;
existe uma relacdo entre as estruturas
socio-demograficas do aglomerado ur-
bano e a intensidade das suas influén-
cias sobre o espago territorial ;
as influéncias espirituais, culturais, co-
merciais, economicas, sanitarias ou
administrativas, representam os soma-
torios das funcdes urbanas relacionadas
com a regidao ou valorizadas a escala
nacional.

530 conhecidos diferentes ensaios para
definir as dimenstes dptimas das cida-
des ou os limites desejaveis da expansao
urbana. Numa recente sistermatizacao,
feita no norte da Franca, estabelece-
ram-se as seguintes bases para aquela
definicao:

Encargos colectivos:

custos de manutencdc do aglomerado
urbano (administracao, limpeza, etc.):
custos dos servicos prestados a parti-
culares:

custos da satide e da assisténcia pablicas.

Equipamento colectivo:

2
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infraestrutura urbana (arruamentos, re-
des de servico, etc.);

espacos verdes e livres;

edificios destinados a utilizacao do pu-
blico (hospitais, etc.);

comunicacoes e fransportes.

Cenforto individual (clima, habitacao,
trabalho, escolas, recreio e desportos);
ambiente geral;

dinamismo intelectual ;

conduta social ;

distracctes colectivas;

estado geral sanitario;

degradacao moral;

zonas de influéncia.

Este enunciado, algo fastidioso até
para os estudiosos da matéria, da ideia
da complexidade dos problemas a ana-
lisar para o estabelecimento de critérios
vilidos de orientacdo dos trabalhos de
planeamento urbano ou regional, em
que, acima de tudo, se procura, actual-
mente, dar prioridade a uma optimiza-
gdo das condices de vida que se podem
proporcionar ao homem que demanda
a cidade.

Alguns valores de estudos feitos sao
indicativios da crescente complexidade
da funcaoc urbana, e dos critérios de
optimizacao, a medida que aumenta a
importancia da cidade:

os encargos colectivos por habitante,
aumentam de 50 % quando as popula-
coes variam de 6000 a 300 000 habi-
tantes;

o equipamento colectivo melhora pro-
porcionalmente a uma estrutura social
diversificada e equilibrada;

o conforto individual aumenta de 60 %
quando uma cidade industrial se trans-
forma em cidade administrativa;

o ambiente geral piora de 50 9 gquando
a densidade residencial sobe de 30 para
80 habitantes por hectare:

a influéncia regional aumenta de 400 %
quando se transforma a cidade industrial
em cidade administrativa.

Considera-se que, tedricamente, o nivel
optimo da concentracio urbana serd
atingide numa determinada regiao,
quando ela for servida por uma rede de
nucleos urbanos, tendo em conta a sua
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escala e os factores geo-econdmicos
intervenientes.

Um ordenamento-tipo, do espaco
regional a escala europeia. podera pre-
ver a seguinte estrutura:
capital regional de 200 000 a 400 000
habitantes, de wvaler sectorial terciario
elevado;
rede de nucleos urbanos, de populacdes
variando de 20 000 a 50 000 habitantes,
distribuidos de modo a servir equilibra-
damente o meio rural e as exigéncias
locais de instalagbes industriais;
meio rural, devidamente apoiado por
estruturas estabelecidas em pequenos
nlicleos urbanos de interesse local.

Este sera um critério de optimiza-
cao das estruturas basicas regionais gue
permitiria atingir os verdadeiros objec-
tivos de reabilitacido urbana e de valo-
rizacdo rural, proporcionando condicoes
de vida condignas da pessoa humana,
tal como hoje se concebem.

EVOLUCAO URBANA

O fendmeno urbano prossegue. A cidade
continua a atrair o Homem e tudo con-
firma que a expansdo urbana continuara
a progredir. Se o problema se situa em
posicao de poder ser resolvido quando
considerado a escala das regides e das
cidades que nelas se integram, ja nao
sucede o mesmo com os grandes aglo-
merados urbanos, metropoles imensas
gue continuam em desenvolvimento e
a estenderem-se.

E essencialmente a posicao do ho-
mem, perante a cidade imensa, gue se
debate, porquanto o problema parece,
por vezes, exceder a escala da sua capa-
cidade para regular os acontecimentos
da vida urbana que nelas ocorrem — ja
pela sua complexidade, ja por virtude
da celeridade como se verificam.

Se por um lado as condigoes da vida
urbana se agravam, por outro, na pre-
sente época que se projectara para o
futuro, a cidade torna-se fulcro cada
vez mais importante e indispensavel das
relagdes humanas.

]& ndo é a industrializacac apenas,
porque para evitar 0s seus inconvenien-
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tes estao em pratica medidas adequadas
de desconcentracdo urbana e de des-
centralizacdo. Sdo as restantes activi-
dades econdmico-sociais que, apoiadas
em intensas relagdes humanas, promo-
vemn as grandes concentracdes urbanas.

- A tuncao das cidades — emn especial das

metropoles — ampliou-se e cobre vastos
campos de actividade do homem, obri-
gando a criacao de unidades urbanas,
economicamente wvidveis por estarem
sujeitas as potencialidades dos grandes
nlmeros.

A gestdo das grandes empresas ou
das importantes organizactes comerciais
e bancarias, exige determinada concen-
tracdo para se efectivarem as suas
relacoes intensas,

Como manter certos estabelecimen-
tos ou organismos de interesse colec-
tivo, se nao for utilizada a potenciali-
dade que a cidade poe ao seu dispor?

Como amortizar realizacoes cultu-
rais, desportivas e outras tdo apreciadas
pelo plblico de hoje, se nao forem apoia-
das pela potencialidade dos aglomerados
urbanos?

S3o estes e outros problemas que
justapostos uns aos outros desenca-
deiam solucoes de tendéncia iniludivel
de concentracio urbana. Procura-se, por
isso, diminuir a importincia dessas
tendéncias, amortecendo indirectamente
a sua influéncia no desenvolvimento
incoerente das extensdes e das cancen-
tragoes urbanas.

Promove-se para este efeito a dis-
persao das novas actividades por uma
localizagao adequada nos nlicleos urba-
nos, capazes de constituirem «pélos de
crescimenton e de valorizagao regional,
tal como foi referido a propdsito das
redes de nlcleos urbanos.

Enquanto se procura resolver os proble-
mas de desconcentracio e de centrali-
zacao dos grandes aglomerados urbanes,
como acabamos de referir, é necessario
organizar estes aglomerados para esta-
rem aptos a enfrentar a expansao a que
terao de se sujeitar. Procura-se, por
meios indirectos — e 3s vezes até direc-
tos — retardar as tendéncias de con-
centracio e de expansao. Pode conside-
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rar-s¢ como uma fatalidade da nossa
época, mas estas tendéncias sao paten-
tes e por enguanto parecem iniludiveis,
podendo apenas serem retardados os
seus efeitos.

PROBLEMAS URBANOS

Nos Estados Unidos da América, 70 %
da populacdo |3 é urbana e prevé-se gque
80 9% do acrescimo global até ao ano
2000 se fixe nas regides urbanas. Até
ao fim do século a populagac urbana
devera duplicar; sera necessario consi-
derar um ritmo de construcao de dois
milhdes de novas habitacBes por ano:
no mesmo periodo torna-se indispensa-
vel construir escolas para mais dez mi-
IhGes de alunos. Os sistemas de trans-
portes deverdao permitir os movimentos
didrios de 200 milhdes de pesoas. O par-
gue automovel em circulagao diaria
atingird 80 milhées de viaturas,

Os problemas das cidades america-
nas sao problemas de habitacdo e de
educacdo; s3o problemas de emprego e
de eliminacdo da miséria; sao problemas
de salubridade, de salde pudblica e de
assisténcia; sap caréncias urbanas de
parques e de ambientes naturais; sao,
finalmente, caréncias de recreio e de
entretenimento.

Estes problemas, ressalvadas as pro-
porcdes, sao actualmente problemas de
todas as grandes cidades.

MNa Franga prevé-se, igualmente, que no
fim do sécule a populacao urbana repre-
senta 17 % da populacdo total. Actual-
mente, essa percentagem & de 64 9.
Nas suas grandes linhas de evolucao
econdmica prevé-se que o poder de com-
pra dos franceses aumentard até ao fim
do século 3,5 vezes: que o nimero de
empregos tercidrios, especialmente de
escritorio, aumentara duas vezes mais
depressa gque o numero de empregos na
indlstria; que o tempo livre destinado
as actividades recreativas aumentara e
0S servicos correspondentes aumnentario
quatro vezes.
A regiao urbana de Paris devera expan-
dir-se; prevé-se que até ao fim do século
a sua populacdo aumentarad de 8,4 para
14 milhdes de habitantes. A sua evolu-
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cao terd as seguintes caracteristicas no
mesmo periodo;

o parque automovel passard de 1,7 a 5
milhoes;

o numerc de viagens por habitante
aumentara de 3 a 4 vezes;

o numero de empregos aumentard de
30 % na industria e duplicard nos ser-
vigos;

o numero de habitacoes tera de duplicar,
passando de 3 a 6 milhdes:

a ocupagao do solo urbano pela inddstria
duplicara; pelos escritérios, triplicard e
pela habitacao, quadruplicara.

Tal é o panorama da evolucdo pre-
visivel de um grande aglomerado urbano
gue a sua administragao se estd a pre-
parar para enfrentar, procurando as
solucdes mais adequadas a um complexo
tao grande de problemas de estrutura-
cao urbana.

A resolucao destes problemas nao pode
ser exclusivamente feita através de con-
ceitos quantitativos. E indispensavel
pensar-se gue, acima de tudo, estara o
bem-estar das populagdes urbanas.

Nas grandes cidades procura-se,
actualmente, que esse bem-estar seja
promovido a partir de concepcoes de
planeamento urbano, a que correspon-
dam infraestruturas e equipamentos ca-
pazes de assegurar o regular funciona-
mento das estruturas econdmico-sociais
previsiveis,

Como foi referido, vive-se no signo da
mobilidade. As pessoas devem poder
efectuar as suas deslocacdes didrias com
menor fadiga, pois este € um dos mais
importantes problemas de sadde urbana
causado pelo incomodo das esperas, das
demoras no percurso e das preocupacoes
causadas pelas exigéncias, instantes e
multiplas, de deslocacao. Quem nio =e
exasperou por estar parado frente a um
sinal encarnado, por nao ter lugar no
autocarro ou no carro eléctrico ou por
ter perdido o metropolitano?

E indispensavel, para o ordenamento
da vida urbana, que as cidades sejam
dotadas de um bom e eficiente sistema
de transportes publicos, capaz de redu-
zir os inconvenientes das distancias
meétricas, substituindo-os por distincias
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de transporte em tempos comodos de
deslocacan. Estio, por isso, a desen-
volver-se nas cidades os sistemas de
transportes de grande capacidade que
permitam movimentar as massas popula-
cionais urbanas.

A utilizacdo dos transportes indivi-
duais nas cidades também resulta incon-
veniente, pela fadiga que causa acs seus
utentes, em virtude da impossibilidade
de se resolverem todos os problemas da
circulagdo rodoviaria urbana, quer por
falta de capacidade dos arruamentos
existentes, quer por nao ser possivel dis-
por de parques de estacionamento. MNas
proprias cidades americanas, depois de
dispéndios vultuosos na construgio de
importantes rodovias urbanas, verifica-
-se que, sem o apoio de um sistema
eficiente de transportes publicos, de
grande capacidade de movimentagao,
nac & possivel oferecer & populagdo ur-
bana condicdes de deslocacio cémodas e
menos fatigantes.

QOutros tipos de fadiga atormentam o
homem da cidade, como os resultantes
dos ruidos e da poluicas atmosférica.
Qualquer destes problemas ocupa,
actualmente, os organismos internacio-
nais especializados gue os estdo a estu-
dar, esperando-se que sejam encontra-
das solucdes técnicas, economicamente
viaveis a impor nas utilizagbes das via-
turas e dos combustiveis. O caso da
poluicao atmosférica é particularmente
importante nos paises das altas latitu-
des, onde as formas de aguecimento
mais contribuem para os seus efeitos
perniciosos.

O bem-estar do homem na cidade de-
pende essencialmente da resolugdo do
problema da habitacao. A possibilidade
da escolha adequada do alojamento mais
conveniente ao seu agregado familiar,
correspondendo aos seus recursos eco-
némicos, e a viabilidade de encontrar
nas proximidades todo o equipamento
indispensavel para a manutengao da vida
didria, para a educacao e vigilancia sa-
nitaria dos filhos, para o desporto, para
o recreio e para satisfagao dos anseios
espirituais, constituem outros tantos
factores de wvalerizacio do homem pe-
rante a cidade.
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A habitagcdo urbana tal como é hoje
concebida, localizada em ambientes de
amenidade, dotada de espacos livres cir-
cundantes, deve dar ac homem da ci-
dade um sentido de segurarca e de se-
renidade, capaz de equilibrar a activi-
dade intensa da sua ocupacao e das suas
deslocacdes diarias.

A habitacao deve, por isso, proporcio-
nar isolamento para que o homem possa
viver o ambiente familiar; e niZo deve
constituir simples reflgio que se utiliza,
somente, como poiso ao fim de cada dia
de trabalho.

Trata-se de uma batalha permanente,
esta de dar casa a quem habita a cidade.
E n3o se trata sbmente de satisfazer as
exigéncias anuais de novas habitagdes.
Para que a vida urbana se reabilite, é
indispensavel renovar periodicamente
uma boa parcela das habitagBes antigas,
saneando fisica e moralmente, o exis-
tente em mas condicdes, e criando meios
de prover alojamentos capazes de supri-
mirem a sublocacdp, flagelo social de to-
das as grandes cidades.

E ao referir-se este flagelo, outro, nao
menas importante, que assola as grandes
cidades, se tem de referir: o das barracas
ou dos «bidonvilles» que invade, igual-
mente, todas as grandes cidades e re-
flecte os crescimentos das populagtes
urbanas, por efeito da emigracao des-
coordenada dos meios rurais, sem ser
possivel corresponder as suas exigéncias
de alojamento.

Mas solugdes habitacionais nao se
deve procurar a economia da construcao
através da redugio de areas Uteis. A téc-
nica actual proporciona recursos gque
permitem, com engenho de concepcao,
melhorar as condigdes de alojamento de
modo a que a habitacao corresponda as
exigéncias de vida do agregado familiar.
Com efeito, querem-se pais e filhos em
casa, em boa convivéncia, e nao disper-
s0s na rua, que nao congrega nem educa
e apenas contribui para o aumento da
delinquéncia caracteristica das grandes
cidades.

Estabelecidas as bases do desenvolvi-
mento da regiao urbana, liberta-se o
homem perante a cidade e déa-se-lhe a
oportunidade de escolher as condigdes de
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vivéncia que mais se adaptam ao indivi-
duo.

Com efeito, resolvidos os problemas
fundamentais da habitacao e dos trans-
portes. a funcdo da regido urbana, valo-
riza-se em todos os seus aspectos, tor-
nando-se criadora.

Ersaiaram-se as desconcentracoes dos
grandes aglomerados com a construcio
das cidades satélites e das novas cidades.
As geracoes que nelas se criaram acusam
ansiedade de mudanca de ambiente e
preferem procurar outros locais onde
exercer a sua actividade, embora prefi-
ram os mesmos locais de habitacao.
lgualmente o homem da cidade procura
combater a monotonia de wvida, mos-
trando uma nova tendéncia para exercer
a sua actividade no arrabalde.

Esta atitude desvenda novas tendén-
cias do fendmeno urbano, perante a de-
terminacaoc do homem de dominar os
acontecimentos, criando condigges de vi-
véncia urbana que satisfacam mais os
seus anseios & menos o fatiguem na sua
monotonia de outrora.

A todos estes problemas do bem-estar
na cidade, acrescentam-se os da resolu-
cdo dos ambientes urbanisticos para que
se tornem agraddveis, proporcionem o
contacto com as belezas naturais e per-
mitam a criacao de uma arquitectura es-
téticamente reconfortante do espirito.

Por isso se regista a tendéncia para a
criacao dos espacos livres, verdes, nos
novos espacos habitacionais e industriais
ou nos destinados aos equipamentos ur-
banos. Por outro lado, intensifica-se a
defesa intransigente dos espacos livres
existentes nas areas centrais.

A concepcao de largas artérias urba-
nas monumentais, dos séculos XVIII e
AIX cede, pouco a pouco, perante as
vias de circulacao, — de maior ou me-
nor capacidade de trafego, — servindo
espacos urbanos preservados da intro-
missao insolita do bulicio da cidade.

A alameda arborizada, onde tudo cir-
culava, decompde-se na artéria destinada
aos veiculos e no parque destinado aos
pedes. Com efeito, quem circula nas ar-
térias ja nao tem tempo de reparar no
que se passa nas alamedas marginais, até
por questao de seguranca.

A introducao do conceito do transporte
urbano em contraposicdo ao da simples
circulagdo urbana, reduz a tendéncia de
submeter a cidade & exclusiva estrutura-
cao de grandes vias independentes desti-
nadas i circulacdo rodovidria, coman-
dando tudo mais.

Se esta tendéncia técnica continuar a
verificar-se, as cidades passariam a ser
apenas constituidas por rodovias, onde a
habitagao seria substituida pelo automao-
vel; assim no-lo refere o notével urba-
nista americano Victor Gruen, nio sem
um sentido de realidade, numa afirma-
cao que nao perde o seu senso humoris-
tico de caricatura de uma situacio limite,

Outros problemas, de natureza comple-
mentar ou essencial, tém de ser consi-
rados para se estabelecerem as verda-
deiras bases das estruturas wurbanas.
Tudo contribui para o bem-estar na ci-
dade, quer se destine a educacdo, quer
se destine a preservacdo da salide dos
moradores — em vez de cuidar apenas
da cura dos seus males — ou, quer ainda
proporcionem a satisfacao dos anseios
espirituais e intelectuais ou das exigén-
cias das relactes economico-sociais.

Bem andou aOrganizacio Mundial de
Saude em chamar a atencao do mundo
para o importante problema de valorizar
o Homem perante a Cidade. E, com
efeito, cada vez mais necessirio que o
complexo fendmeno urbano seja acom-
panhado e orientado na sua evolucao
pelo pensamento que o bem-estar do
homem citadino, também depende,
essencialmente, do modo como a sua
salde é defendida preventivamente, nio
s6 directamente mas também através de
todos os aspectos complementares que
acabamos de enunciar. Espera-se, por
iss0, desta accao dinamica dos responsa-
veis pela salde publica, a justa com-
preensio de todos os intervenientes no
desenvolvimento das cidades.

A medida que a funcio urbana evo-
luir num sentido construtivo de renova-
cao do seu justo valor, libertando o ho-
mem da sua servidio, ter-se-a logrado
atingir o pensamento Aristotélico de que
«as cidades deveriam ser constituidas
para proporcionarem seguranca e felici-
dade dos seus moradores.»
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LE STATIONNEMENT ET LES PARCS SOUTERRAINS

In: LE MONDE SOUTERRAIN
Paris - Yol. ¥l - M.” 150 (32" Annce)

Avril /Mai/ Juin - 1967

I.— LE PROBLEME DU STATIONNEMENT comparable a celui du volume du parc automobile
et que seuls les immeubles neufs ont été pourvus

Dans la plupart des grandes villes du monde, le  de places de garage.
probléme du stationnement a pris ces dix derniéres Enfin, sur le domaine public, les possibilités de
années une ampleur inattendue, car le nombre de stationnement ont &té augmentées par ameénage-
places de stationnement n'a pas cri un rythme ment en pistes de stationnement des contre-allées

Fiz. 1 - Le premier chantier de parc souterrain a Paris, dans la Place des Invalides.
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Fig. 2 - Plan et coupe du Parc des Invalides.

ou terre-pleins centraux de certaines voies de cir-
culation. Mais, par ailleurs, devant les nécessités
croissantes de la circulation, les interdictions se
sont multipliées pour faciliter la circulation.

Le stationnement sur les voies publiques est
admissible pour une courte durée dans les points
ol il n'entraine pas de diminution génante du débit
des voies, mais tout stationnement prolongé, en-
traine une géne notable pour le nettoiement des
voies et |'entretien des appareils d'éclairage et
signalisation.

1. — POLITIQUE DE STATIONNEMENT
Le but de toute activité en matiére de station-
nement est donc double:

® debarrasser |la voie publique des voitures en
stationnement dans les zones ol celui-ci est gé-
nant et plus particuliérement éliminer les voitures

252

ventouses, ce qui implique la construction d'un
nombre suffisant de garages privés et une répres-
sion suffisante des stationnements abusifs,

® augmenter les possibilités de stationnement,
surtout d'une durée limitée, en veillant naturelle-
ment a ce que les woies publiques puissent
supporter l'augmentation de trafic engendré par
l'augmentation des places de stationnement.

Une des premiéres mesures prises a Paris a été
la creation de la zonme bleue et la limitation a
vingt-quatre heures de la durée de stationnement
dans certains parcs de surface.

Par ailleurs, les pouvoirs publics ont été amenés
a rechercher toutes les mesures d'ordre administra-
tif, les legislatif, fiscal tendant & favoriser la réali-
sation de places de stationnement:

® réglementation imposant la réalisation des
places de stationnement dans les constructions
neuves qui se traduit par un apport de 15 000 pla-
ces par an pour Paris,

® creéation de la S.EE.T.U.A.; organisme finan-
cier, dont les emprunts sont garantis par la Ville de
Paris et qui préte a un taux relativement bas pour
des opérations d'agrandissement de garages com-
merciaux,

® augmentation des pistes de stationnement
sur les terrepleins centraux et contre-allées de cer-
taines wvoies,

@ création de parcs a plusieurs niveaux.

Cherchant a donner |'exemple sur ce dernier
point, la Ville de Paris a admis a cet effet |'utilisa-
tion du domaine public: sous-sol des voies publi-
ques, sous-sol des espaces verts, reconstruction de
certains marchés, domaine ferroviaire, terrains zo-
niers, etc.

Fig. 3 - L'un des trémies d’accés au sous-sel.
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Fig. 4 - Parc de stationnement de I"Avenue George V.

Deux conceptions différentes justifient la créa-
tion des parcs de stationnement: parcs d'intérét
local situés a l'intérieur de la ville et parcs péri-
phérigues.

Les parcs de stationnement dans le centre de
Paris sont realisés jusqu'a présent sans faire appel
aux fonds publics. Leur construction est entiére-
ment assurée au moyen de concessions d'une durée
de trente ans. Au terme de la concession, la Ville
de Paris reprend gratuitement la libre disposition
de |'ensemble de |'ouvrage et de ses installations.
La Ville de Paris exerce son controle sur |'ensemble
de l'opération: établissement de projet, exécution
des travaux, exploitation. Le contrat soumet le
concessionnaire a un certain nombre de régles. En
particulier, pour les plus récentes opérations, il est
tenu d'exploiter les deux tiers des places en parc
public sans réservation. Cependant, si la demande

URBAMIZACAO - Lisboa - v, 2 - n* 3 - p, 251/256 - Dez. - 1967
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en parce public en laisse |la possibilités, certaines
places peuvent faire I'objet de location avec réser-
vation. Par contre, un tiers des places peuvent étre
cédées pour la durée de la concession.

Les parcs périphériques prévus aux portes de
Paris ont essentiellement pour but d'arréter les voi-
tures venant de province ou banlieue a proximité
de points de départ importants de métropolitain et
d'autobus qui doivent permettre d'achever facile-
ment le déplacement intra-muros

Les tarifs v seront nécessairement beaucoup
plus bas que dans les premiers, en sorte que la
rentabilité ne peut en étre assurée qu'avec le con-
cours des fonds publics, ou encore en jumelant
dans certains cas |'exploitation d'un parc périphé-
rique avec celle d'un parc plus rentable dans le
centre,

I1l. — LES DIFFERENTES OPERATIONS
A — PARCS EN EXPLOITATION

Place du Marché-5aint-Honoré

Réalisé en 1957, premier grand parc construit
& Paris sur le domaine public, |'ouvrage offre 975
places sur six niveaux en elévation et un en sous-
-sol. |l abrite, en outre, un marché au rez-de-
-chaussée et divers services.

Esplanade des Invalides

L'aménagement comprend un ouvrage souter-

rain a deux étages et quatre aires de stationnement
en surface.

Fig. 5 - Accés a la Station Service ou au Parking depuis les
Champs-Elysées,
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Les aires de surface peuvent recevoir 600 vé-
hicules. L'ouvrage souterrain comprend au deu-
xiéme sous-sol un garage pour 400 véhicules et au
premier sous-sol un parc public pour 320 véhicules
et une station service.

L'ouvrage n'occupe qu'une partie de I'esplanade
et il reste la possibilité par extension de porter a
2500 le nombre de places en souterrain.

Les travaux commencés le 8 juillet 1963 ont
eté achevés le 23 février 1964, c'est-a-dire dans
un délai de sept mois et demi. Ce délai trés court
a été rendu possible par I'utilisation d'éléments
préfabrigués,

Le parc est gratuit la nuit, les dimanches et
jours fériés. Le tarif en semaine est de 2 F par
demi journée de Th 303 13 h 30 oude 13 h 30
a 17 h 20.

Champs-Elysées - George V

Les accés du parc sont situés sur |'avenue des
Champs-Elysées, mais I'ouvrage lui-méme est situé
sous |'avenue Ceorge V entre I'avenue des Champs-
-Elysées et |'avenue Pierre ¢ de Serbie. Il offre
une capacité de 1300 places, comporte six niveaux
en souterrain et mesure 330 métres de long et
13,50 m de large. Cette derniére dimension résulte
du souci de ne pas toucher aux plantations
d'alignement.

Les travaux ont été exécutés avec le souci de
géner le moins possible la circulation. Clest ainsi
gue six mois aprés le début des travaux la circula-
tion etait rétabli sur |'avenue. L'ouvrage a été exé-
cuté en partant du haut par reprises en sous-ceuvre
successives. Les travaux commencés le 15 octobre
1964 ont été achevés fin décembre 1965, soit dans
un délai inférieur 3 quinze mois. En outre, huit
mois apres le début des travaux les deux premiers
sous-sol etaient mis en service et quatre mois plus
tard les deux suivants.

Le tarif dégressif wvarie de 2 F I'heure 3 5 F
pour cing heures.

Boulevard Haussmann

L'ouvrage s'étend sous les boulevard Hauss-
mann entre la rue Monceau et la rue de Téhéran
sur une longueur de 500 métres et sur une largeur
de 14,50 m et offre une capacité de 2000 places.

Les accés (deux entrées et deux sorties) sont
situés de part et d'autre du carrefour avec la rue
de Courcelles.
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Fig. 6 - Vue perspective en arranchement du parc.,

Les travaux ont été exécutés entierement par
reprise en sous-ceuvre, en laissant toujours un tiers
de la chaussée libre pour la circulation.

L'ensemble de I'opération suppose, outre les
six niveaux du parc de stationnement, |'exécution
du trongon du métro express régional sous le plan-
cher du dernier sous-sol,

Les travaux commencés le 3 mai 1965 ont été
achevés le 23 janvier 1967: les deux premiers
sous-sols ont été mis en service dix mois aprés |e
début des travaux.

B — TRAVAUX EN COURS

Place de la Bourse

Le parc établi sous la rue Vivienne, place de
la Bourse, s'étendra sur six sous-sols et offrira 800
places. Les travaux ont été commencés |e 12 avril
1966; ils seront achevés dans un délai de dix-huits
mois.

Fig. 7 - Parking du Boulevard Haussman — coupe.
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Fig. 8 - Plan du parc de stationnement Haussman.

Boulevard Malesherbes

L'ouvrage, établi sous le boulevard Malesherbes
entre la rue d'Anjou et la place Saint-Augustin,
offrira 400 places sur cing niveaux.

Les travaux ont été commenceés le 14 novem-
bre 1966: ils seront achevés dans un délai de douze
mois.

Boulevard de Picpus

L'ouvrage, établi sous le boulevard de Picpus
entre la rue du Rendez-Vous et le square Ceorges-
-Courteline, offrira 1000 places sur sept niveaux.

Fig. 9 - Plan du parc de stationnement de la Place de la
Bourse.
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Les travaux commencés le 1¢* décembre 1966
seront achevés dans un délai de quinze rmois.

Square Boucicaut

L'ouvrage, établi sous le square Boucicaut et
la rue WVelpeau, offrira 1000 places sur cing
niveaux.

Les travaux préliminaires sont en cours. Le
délai d'exécution des travaux du parc sont de
quinze mois a dater du 1% mars 1967,

Avenue Foch

L'ouvrage, établi sous |'avenue Foch entre la
rue de Presbourg et |'avenue de Malakoff, offrira
3000 places sur quatre sous sols. |l est prévu trois
entrées et trois sorties dont deux, une entrée et
une sortie, déboucheront par |'intermédiaire de
deux funnels au-deld du carrefour avec l'avenue
de Malakoff. Les travaux préliminaires sont en
cours. Le délai d'exécution das travaux est de
treize mois a dater du 1° mai 1967.

Rue de Harlay

L'ouvrage, établi sous la rue de Harlay et une
partie de la place Dauphine, offrira 500 places sur
trois sous-sols.

La durée des travaux est de dix-neuf mois a
partir de mai 1967.

Porte d'Orléans

C'est le seul parc qui ait été financé par les
finances publiques. |l offrira 600 places sur six
niveaux. Les travaux commencés le 9 février 19€6
seront achevés le 9 novembre 1967.

C — PARCS EN COURS D'ETUDES

Divers parcs font actuellement |'objet de con-
cours en vue de leur réalisation: square d'Anvers,
place Saint-Sulpice, place |offre, porte de la Vil-
lette, porte d'ltalie.
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T11.163:711,585(469.121.23)

TAVORA, L. M. — A Extingio dos Bairros Insalubres na Cidade do Porto
Urbanizagio - Lisboa - v. 2 - n® 3 - p. 231/240 - Dez. - 1957

O auter descreve as caracteristicas dos novos bairros do Porto, do seu equipa-
mento, bem como as habitagBes. Historia seguidamente o estado de facto que levou
4 criagio desses bairros, dando os nimercs de habitagbes necessarias estimadas
— E000 em 1956 — e das habitagdes construidas — 6390 em Dezembro de 1966
e ainda 1132 em construcio.

Centro de Estudos de Urbanisma e Habitaglio Eng. Duarte Pacheco

T25381(-207)41-4)

MIMISTRY OF HOUSING AND LOCAL COVERMMENT: MINISTRY OF
TRAMNSPORT; SCOTTISH DEVELOPMENT DEPARTMENT: THE WELSH OFFICE
— O Estacionamento no Centro das Cidades

(London - H. M. 5. 0. - 1965)
Urbanizacio - Lisboa - v. 2 - n.* 3 - p. 169/218 - Dez; - 19567

Um sistema de circulaclo rodoviiria & essencial para o desenvolvimento do
centro das cidades, pois ndo s& os que vio 3s compras como outros visitantes dese-
jam, & medida que aumenta o ndmero de possuidores de carros, poder deslocar-se,
nas zonas onde fazem as suas compras, sem perigo, sem ruidos, e sem incomodos
de fumos e cheiros.

Tal 54 &, no entanto, possivel, com a introducio de uma nova politica de esta-
cionamento, politica essa exposta e analisada no presente artigo.

Centro de Estudos de Urbanismo o Habitagio Eng. Duarte Pacheco

71.0(100)

BRYANT, R. W, G. — Vaches Sacrées — et Riglement de Zonage

{In: Community Planning Review — Revue Cannadienne d'Urbanisme - v. XIV
=2 - p 13/17)

Urbanizacso - Lishoa - v, 1 - n® 3 - p. 233/238 - Mar. - 1967

Condenands o conceito socio-econémico do wchalén, o Autor chama a atenciio
para o problema universal das extensGes filiares ou superficiais das cidades e conce-
quentes problemas de distribuicio de servicos — estatais, municipais e particulares —

demonstrando nio serem as densidades altas as condenaveis, mas outrossim muito
mals as baixas densidades.

Centre de Estidos de Urbanismo o Habitacio Eng. Duarte Pacheco

125381 (44 - Paris)

TATERODE, M. (Rapporteur général) — Stationnement et Parkings
{In: Technigues et Scierces Municipales - 60 annés - n.o 2)
Urbanizacio - Lisbon - v. | - n* 3 - p- 195/210 - Mar. - 1967

O problema do estacionamento dos automéveis baseia a sua nac-solucio em
duas premissas perfeitamente validas. ..

— em o produto dos impostos directos que incidern sobre os automdvels ser
Pago ac Estado, enquanto que os investimentos em estacionamentos sao
pagos pelas municipalidades;

— considerar o automohilista, que ji paga suflicientes impostos, para que o
estacionamento lhe seja fornecido gratuitamente;

ainda que incompativeis, o que leva s seguintes consequéncias: falta de iniciativa
privada e idéntica falta das entidades municipais, por escasser de possibilidades.
Assim, o autor examina sucessivamente

— Os problemas da estacicnamento urbano de um modo geral;
— a politica do estacionamento;
— 2 téenica dos parques de estacionamento o a sua exploragdo,

Centro de Estudos de Urbanismo e Habitagic Eng. Duarte Pacheco




£24.19:725.384(44 - Pars)

Stationnement et les Parcs Souterrains

{in: Le Monde Souterrain - Paris - v, VIl - no 150 (322 annde) - Awr./
Maif|uin = 1967

Urbanizacio - Lisboa - v. 2 - n.® 3 - p. 251/256 - Dez. - 1967

MNa maior parte das grandes cidades do munda o problema do estacionamento
tomou, nestes Gltimos dez ancs, uma amplitude desmedida, inesperada pois, porque
o numero de lugares de estacionaments nao crescey com um ritmo paralela ao
volume do parque automiével, e apenas raros prédios novos foram dotados de gara-
Bens ou parques de estacicnamento privativos.

Este caso levou as autoridades parisienses a tomarem as precaucdes descritas
no texto, levando estas ainda a considerar duas concepcles quanto a pargues de
estacionamento: os do centro, destinados a pequenas permanéncias e entregue a
SUa consirucio a concessiondrios particulares [durante 30 anos) e os parques de
periferia, situados nas proximidades dos terminais das linhas de metropalitano e de
autocarros e destinados principalmente  queles que da provincia e dos subdrbios
diaria ou periddicamente =e dirigem a capital.

Centro de Estudos de Urbanismo e Habitaclo Eng. Duarte Pacheco

T11.00%(100)

LOBATO, L. G. — O Homem e a Cidade
Urbanizacdo - Lisboa - v. 2 - n® 3 - p. 241/250 - Dez, - 1967

ProapBe o autor um processo de criar uma metodalogia que estabeleca critérios
vilidos de orientacio dos trabalhos de planeamento urbano ou regional em que,
acima de tudo se procura, actualmente, dar prioridade a uma optimizacdo das con-
digBes de vida que se podem proporcionar as homem que, inevitavelmente, demanda
a cidade,

Centro de Estudos de Urbanismo e Habitag3o Eng. Duarte Pacheco

1112313 (100)
AUZELLE, R. — Les Grands Villes et I'Urbanisation de I'Avenir
Urbanizacio - Lisboa - v, 2 - n® 3 - p. 219/230 - Dez. - 1967

Sugere o autor ser dever das Beragtes presentes transformar o mundo, e diz
sabermos ja ser o mundo do future melhor e mais fraternal, ainda que a maior parte
dos homens ndo tenha tomado consciéneia das consequéncias do que constitul, 3 escala
mundial, o maior problema que a humanidade enfrenta: a expansdo demogrifica sob
0 seu aspecto flagrante de urbanizacio aberrante e conurbacao degenerativa, Critica
& aponta ainda os perigos soclais e politicos das megaldpoles, terminando, no entante,
com palavras de esperanca e confianca na capacidade inerente i disciplinas do pla-
neamenta e da ordenagio urbana para solucionar os grandes problemas do homem
de amanha.

Centro do Estudes de Urbanismo e Habitaglo Eng. Duarte Pacheco

T11.13 [100]
DOXIADIS, C. A, — Densidades dos Aglomerados Humanos
(in: Ekistics)
Urbanizacio - Lisboa - v. 1 = n® 3 - p. 159/164 - Mar. - 1967

O autor faz uma andlise das densidades dos aglomerados humanos, chegando
facilmente a conclusdes que s3o:
1.1 —as densidades rurais (100 h/hectare) e urbanas (200 h/hectare) tém-se
mantido estaveis hi milhares de anos;
1.2 — estas densidades tendemn a ser uniformes em todos os agregados;
2.1 —estas densidades diminuiram no séeuls XX para cerca de metade do
que eram;
2.3 — apesar dessa descida geral o funcionamento normal dos agregados urba-
nos ftornou-se impossivel,
depreendendo ser necessirio todo um repensar dos problemas emergentes para satis-
fazer as necessidades do préximo amanhi,

Centro de Estudos de Urbanismo o Habitagho Eng. Duarte Pacheco




T11.73(1100)
KORRODI, J. T.— 4.* Fungio, circular
Urbanizacio - Lisboa = v. 1 = n* 3 - p. 189/194 - Mar. - 1967

Ma apreciacio sistematica das trés grandes funcbes urbanas — habitar, trabalhar
e lazer — a 4.* funclo, circular, € minimizada de tal modo que conduz a uma
inoperancia das trés primeiras.

Para obviar esse esquecimento o autor preconiza uma planificagio racional das
vias de comunicagio, diferenciandc as circulagGes da area de estacionamento, os
caminhos dos peBes das vias dos veiculos, a circulagdo rapida interurbana da circula-
¢do local e, ainda, uma separagio dos sentidos das circulagdes de modo a, como diz
o Arg. Robert Auzelle «E uma obra de paz & qual deversmos consagrar o nosso
melhor esforco para que os homens vivam livres, servidos enfim pelos seus numercsos
escravos mecanicos, entre os quais figura no primeiro plano o automovels,

Centro de Estudos de Urbanisme e Habitagio Eng. Duarte Pacheco

119571 (100}

JAMKOVIC, |. — L'Espace Humain

Urbanizagao - Lisboa - v. 1 - n.' 2 - p. 239/242 - Mar. - 1967

Cenéricamente, a necessidade de areas, da parte dos homens modernos, pouco
difere da dos antigos. Simultaneamente sabe-se gue os prédios de muitos andares
nao dio areas habitaveis superiores aos prédios baixes (5 andares) e que, antes pelo
contrario, essa Area diminui progressivamente na razdo do aumento da altura da
construcdo. Mo entanto, se as areas interiores diminuem — em razho dos acessos
verticais — os espacos |ivres circunjacentes aumentam.

Conclui o autor; «Ma relagdo homem/solo o seu nomers (erm aumento) faz com
que as necessidades superem as possibilidades, Por isso estas dltimes devem ser
muito aperfeigoadas pela utilizacio intensiva de todos os meios disponiveis, por uma
criacdo mais decisiva (menos ortodoxa) e por uma investigacdo sempre mais @ mais
avangadau.

Centra de Estedos de Urbanismo ¢ Habilagio Eng. Duarie Pacheco

JTE:T11 (1000
DODI, L. — A Planificacio Urbanistica e os seus Problemas de Ensino
Urbanizacio - Lisboa - w. 1 - n® 3 - p. 153/158 - Mar. - 1967

Constituindo uma anidlise do ensino do urbanismo baseada num inquérito rela-
cionada com os problemas do seu ensino, o autor relaciona, historiando-a, as diversas
formas como este se fol articulando, nomeando as diversas entidades que tratam do
seu ensing, preconizando gque se divulgue a cultura (enolastica) urbanistica (para
além das de Engenharia e Arquitectura) com a inserciio do ensino nas diversas facul-
dades ou ent3o realizando cursos de especializacio post-formatura para os individuos
provenientes das diversas Faculdades de Economia, de Direito, de Letras, etc., sendo
esta a que parece reunir os maiores requisitos para a preparagdo interdisciplinar de
planeadores.

Centro de Estudos de Urbanismo e HabitagBo Eng. Dwarte Pacheco

GZ4.19:711.73 (469.411.16)
FARIMHA, |. 5. B.— Consideracies sobre Tuneis Rodoviirios Urbanos
Urbanizacdo - Lisboa - v. 1 = n® 3 - p. 165/188 - Mar. - 1957
O autor refere-se & grande importancia e necessidade dos tineis e viadutos
urbarnos fazendo uma compilagio do seu custo na generalidade e descrevendo as suas
caracteristicas técnicas, como sejam as inclinagdes, largura das faixas de rodagem,

caracteristicas dos vios, pés direitos, materiais — pavimentos e revestimentos —,
redes de dguas, drenagens o esgotos ¢ ainda despesas de conservacao,

Centro de Estudos de Urbanismo e Habitagio Eng. Duarte Pacheco
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