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0S AGLOMERADOS URBANOS E OS SEUS PROBLEMAS DE TRANSITO

E DE TRANSPORTES

Ricardo Girao de Oliveira
Engenheire Civil

RESUMO

A evolugido dos aglomerados urbanos, que se
processou de forma muito lenta durante séculos,
acelerou-se extraordinariamente nos Gltimos tem-
pos, para o que muito contribuiram os transportes
publicos urbanos e o automdvel particular. Veri-
fica-se que & medida que sobe a taxa de motoriza-
¢do sobe também o numero de deslocagdes por
habitante. Todavia o aumento progressivo da utili-
zacao do automovel particular da lugar ao conges-
tionamento das redes vidrias que nao foram con-
cebidas para o seu uso intensivo e origina uma
perda de mobilidade. Assim, nos centros de muitas
cidades, as velocidades médias actuais de deslo-
cagao ndo sao superiores as dos tempos da trac-
¢éo animal.

O trafego intenso que se verifica nos grandes
aglomerados depara fundamentalmente com trés
tipos de problemas:

a) Problemas de mentalizacéo

Resultam do facto de que poucos individuos
estdao efectivamente compenetrados da natureza e
dimensao dos problemas postos pela motorizagdo
crescente, pelo que é necessdrio levar o grande
publico a aperceber-se de quais as medidas a
adoptar & a sua razdo de ser, pois s6 na medida
em que tal se consiga se verBo compreendidas me-
didas tendentes a melhorar os meios de transporte
de pessoas e mercadorias nos aglomerados, dado
que compreender-se-4 que se algumas restricoes
se impdem tal se faz em beneficio de facilidades
cuja manutengdo ha que assegurar.

b) Problemas de orgénica administrativa

Reflexo dos anteriores, resultam do facto de a
organica administrativa tradicional dos aglomera-
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dos estar na grande maioria das vezes completa-
mente desactualizada. E imperioso que os munici-
pios que constituem esses grandes aglomerados
coordenem a sua acgdo no capitulo do trénsito,
transportes e planeamento.

c) Problemas técnicos

Referem-se as medidas simples gue podem
consequir o melhoramento das condigbes gerais
de circulag@o nos aglomerados, citando-se diver-
s0s exemplos: sentidos dnicos, proibicdo de esta-
cionamento e paragem, condicionamentos as car-
gas e descargas, proibicio de voltas, reserva de
faixas para circulagdo de transportes publicos,
medidas tendentes a diminuir a influéncia da inter-
feréncia dos pedes. arranjos dos cruzamentos,
sua sinalizaco luminosa, problemas de interliga-
gao, comando de area, etc.

Trata-se em seguida do problema dos centros
urbanos onde & imperioso, além de evitar o au-
mento do indice geral de ocupacdo de solo, limitar
a circulagio de automdveis ligeiros aos limites
compativeis com a capacidade do sistema vidrio
existente, ou «possivels, sendo também aconse-
lhével libertar a faixa de rodagem do estaciona-
mento, que se deve facilitar fora da via publica,
reservando-se esta somente & circulagdo e para-
gens eventuais; estas medidas de restrigdo devem
ser acompanhadas duma melhoria dos transportes
publicos, pois que se estes nao satisfazem em
quantidade e qualidade afectar-se-d a vitalidade
dos centros. Referem-se numeros relativos a di-
versas cidades e aos seus centros quanto a habi-
tantes, empregos e lugares de estacionamento,
procurando-se definir, para cada uma, indices de
«pejamento» e de «=servigo em estacionamentos,

Faz-se uma rdpida referéncia aos diversos tipos
de transportes publicos existentes: metropolitano,
monorails, autocarros, =carros eléctricos», con-
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veyors, etc., e referem-se os factores que influem
na escolha pelo piblico do meio de transporte,
fundamentalmente «tempo de trajecto, custo mo-
netario e confortos,

Trata-se em seguida da urbanizac@o e trénsito
e frisa-se que sendo este uma consequéncia da-
quela, os planos directores de urbanizacéo poderéo
corrigir situacdes defeituosas. Todavia os seus
efeitos nao podem sentir-se com a brevidade que
seria para desejar, pelo que 56 uma coerente poli-
tica de transportes poderd a mais curto prazo sal-
var do caos os grandes aglomerados.

Aborda-se em seguida o problema das redes
vigrias, frisando-se a imperiosa necessidade de
estabelecer uma hierarquizacéo das vias. Se em
relagcdo &s novas urbanizactes tal ndo apresentara
dificuldade, em relagdo &s antigas ja assim nao
sucede; convém nesses casos conseguir legisla-
G30 gue impeca que a situacao se agrave.

Sublinha-se a importancia fundamental nos
grandes aglomerados das vias rapidas urbanas e
acentua-se a necessidade absoluta de as defender
de utilizagdes marginais, de impedir toda e qual-
guer serventia marginal.

Referem-se em seguida exemplos de novas ci-
dades inglesas e os principios basilares do seu
planeamento. Citam-se os casos de Cumbernault e
de Runcorn.

As zonas reservadas a pedes nos centros das
cidades sdo também referidas, assim como o
facto de nos centros de grandes dimensdes ser-
vidos por transportes de grandes massas num niu-
mero limitado de pontos poder interessar um
sistema de transportes publicos local.

Termina-se por indicar algumas normas basila-
res relativas a urbanizacéo, trénsito e transportes
e por frisar que estes problemas estéo a ter uma
evolucdo semelhante as dos outros servicos pu-
blicos que comegaram na Rua antes de terem as
suas instalagdes prdprias.

Os problemas de trénsito e transportes nos
aglomerados urbanos sao ainda hoje resolvidos na
Rua. E de admitir que num futuro mais ou menos
proximo deixem de o ser.

1 — Evolugdo dos aglomerados urbanos, o apa-
recimento do automovel e as consequén-
cias da generalizacdo da sua utilizacio

Durante séculos, as velocidades de deslocacéo
dos individuos ou das mercadorias, quer se esco-
Ihessem as vias terrestres quer as maritimas,
mantiveram-se praticamente inalteradas.
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Doc. 1

Centro de ontem e
de haje (Choster)

wd | i

Durante séculos também, os aglomerados urba-
nos tiveram uma evolugdo lenta, com o seu cres-
cimento condicionado por um lado pelas possihi-
lidades de abastecimento e por outro pelas de
deslocacdo no seu interior, a pé ou a cavalo.

Os centros das antigas cidades, na generali-
dade com ruas estreitas e sinuosas quer se
tenham ou nao desenvolvido de forma planificada,
tiveram diversos destinos conforme os casos. Nal-
gumas cidades mantiveram a sua funcdo de cen-
tro, noutras transformaram-se nos bairros tipicos
que fazem hoje as delicias dos turistas e noutros
ainda limitaram-se a ser um amontoado de casas
insalubres constituindo zonas de altas densidades
que se impde beneficiar. Para os fins da Idade
Média, e com a Renascenca, novos conceitos sao
adoptados e aparece a nogio de conforto urbano
que se traduz numa facilidade das relacdes que
um plano de desenvolvimento bem delineado
poderé proporcionar. De acordo com estes con-
ceitos, algumas cidades foram totalmente criadas
e outras se expandiram para além das muralhas
medievais em bairros em que € patente um cri-
tério que presidiu ao seu desenvolvimento. Desen-
volvimento este todavia lento e limitado con-
forme anteriormente dissemos.

A revolugao industrial e o aparecimento de
novos meios de transporte vieram alterar pro-
fundamente esta situacdo e lancaram as cidades
num vertiginoso crescimento, o que fez surgir
problemas de toda a ordem e de dificil solucdo.

Foi o caminho-de-ferro que primeiro fez sentir
a sua influéncia. Vindo resolver o problema do
abastecimento, mas nao dando solucdo imediata
para o transporte urbano, contribuiu para o
aumento da populagdo dos principais aglomera-
dos, ndo por extensdo dos mesmos, mas sim por
aumento das densidades de habitacdo. Simulta-
neamente favorecia o aparecimento de diversos
nucleos suburbanos ao longo da linha férrea.
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Doc. 2 - Zona central de Lishoa onde o numero de habitantes pastou de 21 100 a 14 200 de 1950 a 1960

Os transportes puablicos urbanos jé vieram
contribuir para o crescimento das cidades por
expansdo progressiva. Entenda-se todavia que
esta expansdo ndo foi uniforme e se verificou
segundo determinadas direccoes preferenciais, de
acordo com as facilidades locais ou com 0% im-
pedimentos noutros sitios existentes. Simultanea-
mente iniciou-se o éxodo da habitac@o, que aban-
dona ou cede o nucleo central as actividades
secundarias e principalmente &as terciarias. Alias
este fendmeno vem-se mantendo por longo
tempo (embora haja noticia que em certas cida-
des se comega a verificar uma evolucéo em sen-
tido inverso). Na fig. 2 indicamos a zona central
de Lisboa (de acordo com delimitacdo adaptada
as das freguesias interessadas) onde o numero
de habitantes em 1950 foi calculado como sendo
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cerca de 21100 e em 1960 cerca de 14 200:
quer dizer que em 10 anos houve uma diminuicéo
de 33 % do numero de habitantes duma zona cen-
tral de Lisboa, que libertaram areas que foram
ocupadas por diversos tipos de actividades ter-
ciarias, como comércio, servicos, etc. (Lembremo-
-nos que este género de ocupacdo € um gerador
de trafego muito mais poderoso que a habitagéo.)

O automodvel, aparecido nos fins do século
passado mas que sd no actual se divulgou e se
afirmou, veio modificar esta situacdo. A sua divul-
gacao marca o retorno ao transporte individual
apos um periodo, curto, de reinado quase abso-
luto do transporte publico urbano.

A razdo dessa divulgagdo parece evidente,
nem necessitando de comentarios. O desejo de
possuir um automovel (fomentado alids por diver-
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sos factores de presséo) é geral e vai sendo
satisfeito a medida que o nivel de vida sobe e
ele se torna acessivel a um maior ndmero de
bolsas. De facto, o automdvel veio libertar o
homem da sujeicdo do lugar, quer seja o de tra-
balho ou o de habitacdo ou recreio, e esta sensa-
gdo de liberdade é sem divida uma das suas
maiores aspiracoes. Com este meio de transporte
ao seu dispor que podera utilizar quando e como
quiser — salvo as restricbes a que adiante nos
referiremos — para se dirigir onde pretender, o
homem passou a movimentar-se com maior liber-
dade, liberdade essa que até se reflecte na es-
colha dos lugares de habitacdo e de trabalho.

Para ilustrarmos esta afirmacao referimos que,
de acordo com os resultados apurados por «Wilbur
Smith & Associates» e referidos no «Athens Basin
Transportation Survey and Study» na amostra ba-
sica do inquérito domiciliario levado a efeito na
regido de Atenas, nas familias sem carro o ndmero
total de deslocactes diarias apurado foi de 2,70
por pessoa, enquanto que nas familias com carro
esse namero foi de 3,48 por pessoa; excluindo as
deslocacbes de bicicleta ou a pé, o nimero médio
de deslocacoes foi respectivamente de 1,27 e 2,19,
por pessoa.

O aparecimento do automdvel (e a divulgacéo
da sua utilizagéo) na fase de desenvolvimento dos
aglomerados urbanos em que se verificou, teve
duas importantissimas consequéncias; uma, em
relacdo ao tecido urbano existente; outra, em re-
lacdo ao seu desenvolvimento.

Em relacao ao tecido urbano existente, normal-
mente com um elevado indice de ocupacao do solo
e um sistema vidrio que para o automaével ndo fora
concebido, a utilizagdo crescente deste provocou
a esclerose do sistema.

A medida que cresce o nimero dos que utili-
zam o automovel para as suas deslocacbes a zona
central, aumentam as dificuldades de circulacdo e
de estacionamento e diminui a velocidade de des-
locacéo nos transportes de superficie, publicos ou
particulares,

E curioso observar que a velocidade comer-
cial dos velhos «americanos» era da ordem dos
g km/h.

Hoje modernos autocarros que podem facil-
mente deslocar-se a velocidades superiores a
100 km/h s&@o, pelo congestionamento de trafego,
obrigados a deslocar-se nos centros de algumas
cidades, a velocidades que muitas vezes nao ultra-
passam esses 8 km/h. O Doc. 3 mostra dois dese-
nhos de Thelwell no =Punch= de Londres gue
reproduzimos do «It's high Time...» da U.LT.P.
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Thelwell, « Punch », London

1o the frenzied rush of to-day.

Coc. 3 - O Progresse

e que magistralmente nos elucidam sobre o fend-
meno.

Em informacéo sobre Lisboa prestada pelo Ga-
binete de Estudos e Planeamento de Transportes
Terrestres (G.E.P.T.) dando resposta a questiona-
rio relativo ao congresso do U.I.T.P. de 1965 em
Telavive (Comissdo Internacional da Circulagéo)
indicaram-se as velocidades comerciais médias na
zona central de 9 km/h para autocarros e 7,6 km/h
para carros eléctricos. Como exemplo de veloci-
dades particularmente baixas verificou-se (19-3-64
pelas 19 h) a de 3,6 km/h para autocarros na Rua
Augusta da Praca do Comércio ao Rossio. E evi-
dente que a velocidade média de todos os veiculos
& superior. De facto, em Lisboa em 1967 as velo-
cidades comerciais médias dos carros eléctricos
e dos autocarros foram respectivamente de 11 e
de 14,37 km/h.

Nao se julgue que o caso de Lisboa é muito
singular (ha todavia que notar que a nossa taxa
de motorizagdo estd uma geragdo atrasada em re-
lacdo & Europa Ocidental).

Recordemos que em 1960 as velocidades meé-
dias dos veiculos motorizados nos centros de
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diversas cidades do Reino Unido eram as se-
guintes:

Glasgow — 128 km/h
MNewcastle — 14,5 km/h
Worcester — 19,5 km/h

Em Londres em 1962 era de 16,8 km/h, tendo
subido em 1964, mercé de diversas medidas, para
19 km/h.

Precisamente em Londres, cidade em que a
circulacdo e o estacionamento no centro sao difi-
ceis, segundo se constata no «London Traffic
Survey», somente 12,6 % das pessoas que em 1962
entravam na drea central durante o periodo de
ponta matinal (7 as 10 h) utilizavam meios de
transporte particulares.

A situacao referida para Lishoa correspondia a
uma utilizacao diaria de meios de transporte para
entradas e saidas na Baixa que se estimou da
forma seguinte (Relatério do G.E.P.T. a questiona-
rio da C.E.E. Comité dos Transportes Interiores):

passageiros transportades em caminho-de-ferra ... 95 000
passageiros transportades em metropolitanc 30 000
passageiros transportados em carros eléctricos ...... 370 000
passageiros transportados em autocarros 150 000
passagciros transportades em carros particulares e

B e R R i s s viraen. 190000
passageiros transportados em bicicletas ¢ motos 11 402

Quer dizer que das pessoas que entraram ou
sairam da Baixa utilizando diferentes meios de
transporte 23 % utilizaram veiculos ligeiros de
passageiros e 76 % transportes colectivos. Esta
percentagem e relativamente alta, mas nao se
deve compara-la com a anteriormente referida para
periodo de ponta para Londres (lembremo-nos que
a Baixa tem um importante movimento tangencial
pela marginal e que a estacao do Cais do Sodré
estava fora do entao considerado niicleo central).

Para além todavia dos nicleos centrais, as pro-
prias zonas habitacionais mais centrais, ndo tém
também nem vias nem facilidades de estaciona-
mento, que permitam o uso intensivo do auto-
miadvel,

No caso de Lisboa por exemplo, em que o nu-
mero de lugares de recolha em garagens pouco
cresce anualmente (hoje anda & volta dos 14 000)
0 parque automdvel de ligeiros deve ser da ordem
dos 115000 veiculos, crescendo & razdo de uns
10 % ao ano. Quer dizer todos os anos mais uns
10 a 12 mil veiculos que estacionados de um lado
e de outro dum arruamento de 30 km de compri-

URBAMIZACAD - Lisbos = v. 4 =m. 1 =p. 3/38 - Marco - 1969

- 0s Aglomerades LUrbonos @ os seus Prcblemas de Transito o Transportes

Doc. 4 - Todos os anos mais 30 km. ..

mento, o pejariam de ponta a ponta. Todos os anos
mais 30 km!...

Estes nimeros que referimos para dar uma
imagem real da dimenséo do problema permitem-
-N0s agora uma pergunta.

Ao que conduziria a utilizagdo total do auto-
maével?

Quer dizer, se em Londres na ponta da manha
em vez de umas 110000 pessoas, entrassem no
centro (ou pretendessem entrar) 900 000 pessoas
em automdveis particulares, isto &, se em vez
de 70000 automdveis pretendessem entrar uns
600 000, e se em Lisboa durante todo o dia em vez
de uns 68 000 [carros particulares e tdxis) entras-
sem ou pretendessem entrar na Baixa cerca de
300 000, gue sucederia?

Argumentar-se-a que isso € impossivel, pelo
gue nem é de por o problema. Todavia se a actual
situacdo for considerada normal e a situagio
focada, situacao limite, o nao for, em que ponto
se faz a transicdo? Ou por outras palavras, que
critério deveremos usar para determinar a justa
medida em que o acesso aos centros por auto-
moveis particulares deve ser permitido?

A pergunta tem razao de ser e mais do que ela
a resposta afigura-se que deve ser ventilada e dis-
cutida porquanto grande nimero de pessoas pouco
informadas sobre a matéria (o que nao as impe-
dird de se pronunciarem categoricamente as me-
sas dos cafés...) pretende que vao aos centros dos
grandes aglomerados o maior nimero possivel de
veiculos, quando em muitos deles nao se tém nem
lugares de estacionamento para lhes oferecer nem
vias em que possam circular. Lemos algures uma
imagem caricatural da situacao gque me parece
perfeita:

«E como se pretendéssemos meter um rapaz
de 18 anos dentro dum dos fatos que usava
gquando tinha 6 anos de idade.»
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Coc. 5 - Um rapax de 18 anos a querer vestir o fate que
usava aos & anos

As dificuldades de circulacdo nos centros, ou
melhor a inacessibilidade dos centros tem origi-
nado quebras nos valores dos terrenos da ordem
dos 45 % em 20 anos (E.U.A)) e diminuicdo sen-
sivel dos volumes de negdcios. Casos ha porém
(Toronto) em que um bom servigo de transportes
publicos veio revitalizar o centro.

Londres deve ser a cidade europeia em que
mais se tém feito sentir as dificuldades de circula-
¢do no centro, traduzidas pela afectacao do comér-
cio e depreciacdo das propriedades urbanas (').

Mo aspecto de facilidade ou dificuldade de utili-
zacdo do automovel, circulacdo e estacionamento,
a gravidade e natureza dos problemas postos pelas
novas urbanizagoes depende do critério que as
mesmas presidiu. Na medida em que a existéncia
do automdvel foi considerada, atenuam-se os pro-
blemas locais mas vincam-se os resultantes de |j-
gacaoc entre essas novas dreas e as w=zonas an-
tigass.

Mo que se refere ao desenvolvimento dos aglo-
merados, a utilizacGo do automdvel permitiu como
que uma rotura do espartilho que envolvia as di-
menstes das cidades que se infiltrou deliberada-
mente pelas circunvizinhas zonas rurais, nelas in-
tegrando diversos aglomerados praximos. Com um
meio de transporte relativamente rapido ao seu
dispor e dotado de grande autonomia, o homem é
levado a escolher o seu lugar de habitacio em
lugares mais afastados onde pode levar e propor-

[} F. Lehner

urbaines.

sles transports publics et la circulation
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Doc. 6 - Aspectos que o contacta didric com o automével
nos fax considerar como naturais

cionar aos seus uma vida mais sa, sujeitando-se
embora a maiores percursos nas suas deslocacoes
didrias para os lugares de actividade.

Em particular nos E.U.A., de Boston a Washing-
ton e do Atlantico aos montes Apalaches, apare-
cem-nos grandes «nebulosas urbanas» que na Eu-
ropa encontramos nas regides de Londres, Paris
ou ainda no tridngulo de Lyon-Grenoble-St. Etienne.

Ora este crescimento, esta disperséo, origina
um tréafego intenso de individuos e de mercadorias
guer nas suas relacbes internas quer nas que se
verificam com o exterior, se bem que estas dimi-
nuam de importancia relativa quando aumenta a
importancia dos aglomerados.

Este trafego intenso depara fundamentalmente
com trés tipos de problemas:

a) Problemas de mentalizacédo;
b) Problemas de organica administrativa;

c) Problemas técnicos.
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2 - OS TRANSPORTES URBANOS E OS CORRELA-
TIVOS PROBLEMAS DE MENTALIZACAO

Cré-se firmemente que o maior problema que se
poe quando se pretendem melhorar as condigoes
de transporte nos grandes aglomerados é o da
falta de mentalizagdo dos individuos de forma a
compenetrarem-se da natureza e dimensao dos
problemas postos pela crescente motorizacdo e
consequentemente das medidas a pGr em prética
para, na medida do possivel, os resolver.

Como é compreensivel, é absolutamente ne-
cessario estar-se nfo sé a par dos problemas do

momento mas também da sua evolugio previsivel.

De facto os problemas de trafego evoluem
muito rapidamente e isto porque a taxa de motori-
zacao que esta na sua esséncia também assim
evolui, tendendo-se para um limite provavel da
ordem dos 400 a 500 veiculos por 1000 habitantes
com uma taxa anual de crescimento do parque
automovel da ordem dos 8 a 10 % nos paises da
Europa Ocidental. Esta. esta uma geracao atrasada
em relacdo aos E.U.A., e nés quase outra em rela-
¢édo a ela. De facto, hoje, em Lisboa, existe prati-
camente um automaovel por cada duas familias; ora
este estado de motorizagao foi atingido nos E.U.A.
em 1925 e no Estado da California em 1919. Sai-
bamos portanto aproveitar a =sortes= olhando a
experiéncia dos outros, colhendo dela todos os
ensinamentos possiveis e tendo simultdneamente
presente que é indispensdvel adaptar as diferentes
solugoes aos especificos condicionamentos locais.

Os técnicos que por esse mundo fora ao
assunto se dedicam reconhecem que o dmbito ge-
ral de conhecimentos sobre a matéria ndo @ muito
vasto e tentam por todas as formas aumenti-lo,
Procuram assim contactos entre si, trocas de im-
pressdes, literatura sobre esta matéria, procurando
tirar o maximo proveito das experiéncias proprias
e dos outros.

Vérios organismos promovem congressos so-
bre o assunto, parecendo-me de destacar as sema-
nas de Estudo organizadas pela OTA, as dltimas
das quais realizadas em 1966 em Barcelona e em
1968 em Munique.

Melas se trataram, entre outros, temas como:
areas reservadas aos pedes nos centros das cida-
des e a sua ligagdo com as principais linhas de
transportes publicos; esquemas de circulacao para
utilizacao de sentidos preferenciais; investigacio
sobre o maéximo nimero de veiculos que podem
sem inconveniente entrar num centro urbano, seu
efeito na zona e respectivas actividades; contréle
de trafego por zonas (contréle de drea) ; esquemas
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para obtencdo de lugares de estacionamento no
centro das cidades; efeito das construcées margi-
nais e das caracteristicas geométricas no nivel de
servico das estradas; estudo das condiges de
acesso aos centros comerciais suburbanos: prin-
cipios a reter para a planificacao a longo prazo das
redes vidrias nas zonas urbanas; concepcdo de
cruzamentos desnivelados nas zonas urbanas; o
problema das cargas e descargas; formas de faci-
litar a circulagdo de autocarros nas zonas urba-
nas, etc.

Parece demonstrado que os técnicos que ao
assunto se dedicam tém uma ideia clara da sua
importancia.

Para a tomada de consciéncia da gravidade e
real dimensdo do problema, para a mentalizagéo
da populagao em geral quanto a necessidade duma
politica definida sobre a matéria, mais até do que
para a solugdao de problemas técnicos que aos
técnicos deve ser deixada, é indispensavel — em-
bora nao suficiente — o apoio dos 6rgaos habituais
de informacao, apoio esse que normalmente nunca
& negado. Todavia € preciso mais: é efectivamente
forcoso que sejam tomadas iniciativas que se pos-
sam enquadrar no tipo dos «tratamentos de cho-
gues,

Entre nos foi realizado em 1965 pelo A.CP. o
| Congresso Nacional de Transito, «aberto» a toda
a gente, que teve larga repercussao junto da popu-
lagdo em geral.

De todas as iniciativas sobre a matéria, ha uma
porem que merece especial destaque 3 escala in-
ternacional.

Trata-se do célebre Relatério Buchanan apre-
sentado a publico em Londres em fins de Novem-
bro de 1963 sob o titulo de «Traffic in Towns» e
que teve enorme divulgacdo ndo s6 nos meios
tecnicos mas em todas as camadas de populagao,
tendo inclusivamente dado lugar a uma edigéo re-
duzida nos Pinguin Books.

Uma das mais interessantes caracteristicas do
relatdrio é obrigar-nos a ver o que efectivamente
e e representa o veiculo automovel, chamando a
nossa atencao para aspectos que o contacto diario
constante com ele nos fez considerar como natu-
rais guando efectivamente o nio sdo e ndo 56
para o que de facilidades nos proporciona, mas
também para as sujeigbes que nos impoe.

Ora, é disso mesmo e dos problemas que em
1 apontamos, que temos de levar o grande publico
a aperceber-se, indicando-se quais as possiveis
providéncias a adoptar e a sua razdo de ser. Na
medida em que isso se consiga, ver-se-do com-
preendidas as iniciativas tomadas para melhorar
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os meios de transporte de pessoas e mercadorias
nos aglomerados, facilitando-se assim a sua adop-
cdo, pois compreender-se-d4 que se algumas sres-
tricdes= se impdem tal se faz em beneficio de
«facilidades» cuja manutencao ha que assegurar.

3 - PROBLEMAS DE ORGANICA ADMINISTRATIVA

Este tipo de problema & por assim dizer um
reflexo dos problemas de mentalizacao.

De facto ha que adaptar «a grande velocidade«
a orgénica administrativa tradicional, nos aglomera-
dos em que ainda tal ndc se fez, para que possa
corresponder a necessidade de eficazmente tomar
medidas no sentido de resclver os problemas de
transportes urbanos.

MNa maioria dos paises existe uma reparticéo,
gquando ndo dualidade, de competéncias entre o
Estado e as autoridades municipais ou regionais,
quando ndo até mesmo dentro delas. Na generali-
dade, estas lltimas gozam de grande autonomia e
praticamente controlam os problemas de transito
e transportes urbanos dentro das respectivas
areas. Sucede porém que quase todos os grandes
aglomerados jé extravazaram os limites adminis-
trativos do aglomerado mée e que portanto a zona
interessada como um todo nos problemas dos
transportes, de trénsito, de infra-estruturas de
transporte, cobre dreas sujeitas a diversas admi-
nistragoes municipais. A falta de coordenacao en-
tre elas, além de outros motivos, tem levado di-
versos governos a intervirem de forma cada vez
mais efectiva no assunto. Para a defesa e subsis-
téncia da autonomia dos municipios, é imperioso
que estes compreendam que a sua colaboragao é
indispensavel no dominio do planeamento e dos
transportes. A legislacdo portuguesa contém as
bases que tornam vidvel esta colaboracio.

4 - PROBLEMAS TECNICOS RELATIVOS A0S
TRANSPORTES DE PESSOAS E MERCADORIAS
NOS GRANDES AGLOMERADOS

Vamos comecar por nos referirmos aos proble-
mas relativos a forma de melhorar as condicbes
de circulacao nos centros urbanos, isto &, as me-
didas tendentes a facilitar o escoamento de vei-
culos nos arruamentos urbanos e, destas, aquelas
dependentes de simples regulamentacio ou as que
nao obrigam a mais do que pequenos arranjos. Em
seguida nos referiremos as medidas a médio e
longo prazo, que implicam orientacdo de urbaniza-
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¢do e dizem respeito a politica geral de trans-
portes.

Passaremos a seguir, em 4.1, com algumas alte-
ragoes, o trabalho que apresentdmos no ja mencio-
nado | Congresso MNacional do Transito efectuado
em Lishoa em 1965,

4.1 - Medidas tendentes a melhorar as condi-
coes de circulacéo.

4.1.1 - Factores que influem na capacidade
de um arruamenio.

C aperfeicoamento das condigoes de circulagao
num aglomerado urbano consegue-se na medida
em que para a maioria dos veiculos se aumentam
as condigdes de seguranga e a rapidez de deslo-
cagao entre pontos de origem e destino. (Sem que
porém as =minorias» sejam sujeitas a demoras
excessivas.)

Com o congestionamento, essa velocidade
desce abaixo dos limites inferiores aceitaveis e
até se cair no limite maximo do engarrafamento,
gue corresponde a velocidade e volume de tran-
sito nulos. Observe-se que a variacido do volume,
velocidade e concentragéo sao do tipo que se in-
dica nas figuras juntas (doc. 7).

A capacidade de escoamento de um arrua-
mento depende de numerosos factores entre os
quais se salientam a sua largura e inclinagdo, o
estacionamento, obstructes laterais e serventias
marginais, as voltas a esquerda e a direita, a com-
posicdo do trafego, as autorizacGes de paragens,
o grau de interferéncia dos pedes com os veiculos,
0s cruzamentos e o estado do pavimento.

Poucas vezes & possivel promover a modifica-
cao da largura ou inclinagdo de um arruamento, ou
se o0 &, isso implica remodelacdes profundas fora
do ambito do que estamos tratando.

A inter-relac@o entre as capacidades, larguras e
inclinagoes tem sido objecto de diversos estudos
levados a efeito em véarios paises. Os critérios
mais geralmente usados sdo os do Highway Capa-
city Manual e os do Road Research Laboratory
para correntes continuas ou de Charlesworth e
Webster para as entradas de cruzamentos.

Mao vamos aqui discutir critérios quantitativos
de capacidade, o que consideramos que se deveria
fazer mais com base em estudos préticos do que
em especulagoes tedricas. Afirmamos Unicamente
que, pela maior semelhanga de tipos e dimensdes
de veiculos, preferimos utilizar os critérios in-
oleses,

Vamos indicar algumas medidas simples que
nao envolvem qualquer dispéndio, ou de relativa-
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Coc. 7 - Inter-relacio entra volume, concentracio e valozidrde
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mente pequeno custo, e que tém amplamente pro-
vado a sua eficiéncia para facilitar a circulacéo.

4.1.2 - Sentidos (nicos

— O estabelecimento de sentidos tinicos em
arruamentos & uma medida muito antiga mas que
tem dado optimas provas.

Para a ponderacao das suas vantagens e incon-
venientes, ha que ter presente que os veiculos
automoveis tém largura de 1,5 a 2,5 m, podem
desenvolver diferentes velocidades, e que para o
cumprimento da sua missao os veiculos terao pelo
menos que parar.

Por outro lado temos de nos lembrar que na
maioria das cidades a rede viaria nao foi concebida
para o automével, sendo muitas as ruas de pe-
guena largura,

Ha também que ter presente que o aumento do
parque automdvel nao foi em parte alguma acom-
panhado do correspondente aumento do nimero de
lugares para parqueamento fora da via publica.

Assim se explica facilmente o pejamento da
via publica pelos veiculos automéveis, com os ine-
rentes problemas de estacionamento e de cir-
culagio.

Para além dos casos de impossibilidade de pas-
sagem por insuficiéncia de largura, em que a
atribuicdo de sentido (nico assegura muitas vezes
a possibilidade de circulacao sem se afectar o
estacionamento, esta medida pode ainda ser muito
util (por vir permitir as ultrapassagens) em casos
como o dos arruamentos de sentido duplo com
uma via de trafego para cada sentido em que a
velocidade de todos os veiculos movimentando-se
num sentido esta condicionado a do mais lento, ou
no caso de dois arruamentos paralelos com duplo
sentido e proibicdo de estacionamento mas ndo
de paragem em que a atribuicdo de sentidos tnicos
vem limitar a uma em cada arruamento o nimero
de vias de trafego prejudicadas pelas paragens.
Nao falando j& na possivel vantagem da eliminacao
de ruidos, pela supresséo do sentido de subida de
arruamento muito inclinado por exemplo, o esta-
belecimento de sentido tnico nos arruamentos tem
normalmente grande vantagem pelo aumento de
seguranca que proporciona ao veiculo automdvel
e 8o pedo, quer nos cruzamentos quer entre eles.

Mos cruzamentos, os sentidos Gnicos sao tam-
bém uma das formas de eliminar as dificuldades
criadas pelas voltas & esquerda (outra forma é
proibi-las].

E, finalmente, uma grande vantagem do esta-
belecimento de sentidos lnicos nos cruzamentos
com sinalizagdo luminosa & a possibilidade (den-

1
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Doc. 8

Londres — Esquema
de sentidos dnicos
do uTottenham
Court Road Experi-
mankn

—
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tro de certos limites) de estabelecer sinalizagao
progressiva sem prejuizo de um dos sentidos.
Efectivamente a sinalizacao progressiva em arrua-
mentos com dois sentides condiciona a veloci-
dade de circulagdo nos mesmos de acordo com as
distancias entre os seus cruzamentos e periodos
de sinalizacdo. O que normalmente sucede nos
arruamentos com dois sentidos & escolher-se um
dos sentidos para estabelecimento do programa
progressivo a velocidade razodvel —de manha o
sentido de acesso ao centro e de tarde o sentido
de saida —: ora isto normalmente ocasiona algu-
mas contrariedades e demoras ao sentido oposto,
se acaso se pretende manter o ciclo dentro de
limites que nao prejudiguem o tréansito transver-
sal. Voltaremos ao assunto.

Observemos no entanto que, como € obvio, 0s
sentidos Unicos na@o tém s0 vantagens, mas tam-
bém inconvenientes. E o caso do alongamento dos
percursos, e dos desvios a que os transportes
colectivos séo por vezes obrigados. E esta uma
das mais pertinentes criticas feita ao esquema de
sentidos dnicos em vigor em Londres na zona de
Piccadilly Circus [1965].

Em Londres também, em Maio de 1961, promo-
vido pelo London Traffic Management Unit, entrou
em vigor experimentalmente um esquema de sen-
tidos Unicos interessando a zona de Totenham
Court Road, Charing Cross Road e High Holborn e
Mew Oxford Street, com a finalidade de aliviar
o congestionamento crescente dos arruamentos
entre Trafalgar Square e Hampstead Road. Provou
e estd (1965) em vigor (ver desenho junto Doc. 8)
tendo obrigado a alguns arranjos de cruzamentos
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Coc. 9 - Londres — Arranjo de cruzamente a que obrigou
o esquema referido

Coz. 10 - Londres — ldem

como os que se mostram nas fotografias Doc. 9,
10 e 11 [chamando-se em especial a atengéo para
a forma das placas criadas).

Esclareca-se que este esquema reduziu, de
34 % na ponta da tarde e de 17 % nas outras ho-
ras, os tempos de percurso, embora tenha havido
um aumento da sua distancia de 16 % para os vei-
culos dirigindo-se para Oeste de Oxford Street,
estando calculada uma economia anual de 390 000
libras. Por outro lado os acidentes gerais diminui-
ram de 21 % e os acidentes com pedes de
33 % [7).

Para documentar a divulgacio dos sentidos
tnicos indicamos que em Paris em 1960, dos 4333
arruamentos existentes, 1450 eram de sentido

() J. T. Duff — Conferéncia em 29-94-€4 no curso de
#«Road Safety and Traffic Controls.
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- Londres — ldem

Doc. 11

tnico [cerca de 400 km) o que representava
355 % do comprimento total dos arruamentos.

Em Londres, de Junho de 1960 a Movembro de
1963 entraram em vigor 38 esquemas de sentidos
unicos & estavam entac propostos mais 27, dos
quais 12 para entrarem em funcionamento na pri-
meira metade de 1964,

—Em casos especiais tém-se adoptado solu-
coes em que varia o numero de vias destinado a
cada sentido num dado arruamento.

E por exemplo, em Londres, o caso da Albert
Bridge cujas 3 vias do trafego tém sentido sul-
-norte das 7 h 4s 10 h, norte-sul das 16 85 19 h e
duplo sentido nas restantes. A titulo de curiosi-
dade junta-se a fotografia (Doc. 12) de um cartaz
relativo & experiéncia que, diga-se, foi coroada de
éxito pois no sentido N-5 houve um aumento de
65 % de veiculos e no 5-N de 23 %, que vieram
aliviar as pontes vizinhas, que sao percorridas por
autocarros. No Doc. 13 mostra-se o acesso sul a
ponta.

Solucdo andaloga é utilizada na auto-estrada de
Lake Shore Drive, em Chicago, com separadores
moveis separando os sentidos (esta via tem um
ao centro e dois em posigdes laterais interme-
diag). A Avenida Hollywood, em Chicago, também
assim funciona com sinalizacdo suspensa. Afigu-
ra-se gue sao solugbes que necessitam cuida-
dosa ponderacéo, e que uma vez adoptadas, se
nio existirem separadores madveis, implicam per-
manente vigilancia.

4.1.3 - Proibicoes de estacionamento e pa-
ragem

Dependendo a capacidade dum arruamento em
grande parte da largura atil da faixa de rodagem,
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. 12 - Londres — Cartaxzes relativos ao
Albert Bridges, esquema de circulacio-inspecgbes
de weiculos, cte.

Coz. 13 - Londres — Acesso sul a Albert Bridge

na medida em que a aumentarmos, aumentamos
essa capacidade. Uma das medidas mais fdceis,
por ndo obrigar & realizacdo de obras, é a que vai
da proibicdo de estacionamento & proibicdo de
paragem.

Sucedendo que a capacidade do arruamento é
fortemente condicionada pelos cruzamentos que
impoem perdas que podem ir de 25 % a 75 %, as
consequéncias do estacionamento e as vantagens
da sua supressio fazem-se portanto sentir princi-
palmente nos cruzamentos.

O Highway Capacity Manual indica capacidades
a considerar nos casos da existéncia ou néo exis-
téncia de estacionamento.

A formula estabelecida experimentalmente
pelo Road Research Laboratory trata o problema do
estacionamento como uma perda de largura Gtil da
via, perda essa tanto maior gquanto até mais pro-
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ximo da linha de paragem for esse estacionamento,
e também em fungao do tempo de verde do ciclo:

0.9 (Z—7,62)

W

Al=1,68— metros

Al—perda de largura dtil da via
Z—distancia da linha de paragem aos veiculos
estacionados

v—tempo de verde

sendo Z = 7,6 m considera-se o 2.° termo de equa-
cdo igual a zero e se este € maior que o primeiro
considera-se a perda nula. No caso de o veiculo
estacionado ser um autocarro ou veiculo de
carga pesado esta perda deve ser aumentada
de 50 % el 1

Ha portanto toda a conveniéncia em proibir o
estacionamento, de preferéncia até a paragem, na
entrada, pelo menos, dos cruzamentos com sinali-
zagao luminosa, dependendo, claro, as soluches
especificas do estudo das condicdes locais.

Também ha que considerar o problema das pa-
ragens para entradas ou saidas de passageiros e
cargas ou descargas. Este Gltimo relaciona-se com
o da tonelagem e dimensdes maximas admitidas
para os veiculos em circulacéo, e portanto com a
influéncia da «<composicéo do trafego= na capaci-
dade das vias.

A natural tendéncia & para regulamentar as ho-
ras de cargas e descargas e restringir as possibi-
lidades de circulacéo de wveiculos pesados de
carga as horas mortas para o trafego.

Em 2 de Novembro de 1964 entrou em vigor
em Londres, experimentalmente, a proibicdo de
circulagao de veiculos de carga de peso superior
a trés toneladas na area da City limitada pela
Cannon Street, Eastcheap, St. Martin Legrand,
London Wall e Minories, das 7 h as 19 h.

Em Paris existe uma regulamentacdo da utili-
zacdo de veiculos utilitérios que sao classificados
em 5 categorias. Em anexo dao-se pormenores so-
bre esta regulamentacdo.

Medidas deste género, todavia, necessitam ser
cuidadosamente ponderadas pois vdo afectar os
transportadores e as empresas que dos seus ser-
vicos se servem e que normalmente reagem con-
tra essas medidas classificando-as em geral de
antiecondmicas e argumentando que a limitacdo

") Ver aTraffic Enginnering Practices.,
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de tonelagem e de tempo de manobra obriga a por
em circulagdo um maior nimero de veiculos mais
pequenos, afectando os transportadores profissio-
nais na medida em que prejudica o servico porta
a porta e obriga a rotura de carga. Pretendem por-
tanto [memorando da IRU de 1-12-1967) que essas
medidas regulamentares sejam adoptadas por pe-
riodos experimentais e que se pondere que a limi-
tacdo de tonelagem, a fazer-se, deve permitir uma
exploracao aceitavel,

Observemos ainda que nas zonas velhas da
maioria das cidades europeias pode-se ndo s6 jus-
tificar mas até tornar imperiosa a proibicéo de cir-
culacdo de veiculos de carga de elevada tonela-
gem e dimensdes, que praticamente nem «cabems
nas suas estreitas ruas.

Voltando porém ao problema das paragens,
pode haver arruamentos nos quais seja proibida
a paragem pura e simplesmente, para assim se
obter uma fila a mais de circulagao, normalmente
para as horas de ponta. Estas «vias livres=, que os
ingleses chamam «clear way» e comecaram a ex-
perimentar em 1958 tendo hoje [1965) 110 milhas
como tal regulamentadas para as 24 horas do dia
nas principais vias de acesso a Londres ('), po-
dem estar sujeitas a diferentes requlamentacoes.

Doc. 14 - Londres — Sinal indicative de entrada no «Peack
Hour Clearways

Os condutores ndo podem parar no «clear ways,
excepto para obedecer a sinais luminosos, pas-
sagens de pedes ou casos de emergéncia; excep-
tuam-se os autocarros, taxis, ambuléncias, carros
de policia e bombeiros. Esta proibicao de paragem
vigora também para os primeiros 9 m (30 pés) de
todas as transversais. A regulamentacao pode ser

(') ). T. Duif — Conferéncia referida,
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permanente mas na generalidade vigora s6 nas
horas de ponta. Neste caso, fora dessas horas os
veiculos podem parar para entrada ou saida de
passageiros (sem esperar], ou, excepto nas pro-
ximidades de cruzamentos sobrecarregados, para
cargas e descargas de mercadorias que nao demo-
rem mais de 20 minutos,

A entrada na «Peak Hour Clearway. & assina-
lada por um sinal redondo com este dizer a branco
e uma seta vertical sobre fundo preto, com orla
encarnada (ver Doc. 14). Mas transversais existe
o mesmo sinal, em menor formato e com seta hori-
zontal.

4.1.4 - Proibicdo de voltas

As voltas, quer a esquerda quer a direita, po-
dem provocar sérios retardamentos, dependendo a
sua importancia das gerais condicGes locais.

Mo caso de arruamentos com sentido Unico e
uma Gnica via de trafego, quer a volta & esquerda
gquer a direita prejudicam a circulacéo; se as vias
de traftego forem duas, serdo duas as afectadas e
esse grau de afectacdo serd tanto maior quanto
mais dificil for a saida pelo arruamento transver-
sal para o qual se efectua a volta,

Todavia o grande «peso~ das voltas é o da volta
a esquerda em cruzamentos de nivel de arrua-
mento de sentido duplo. Num destes arruamentos
com duas vias de trafego, somente, as voltas &
esquerda podem reduzir a sua capacidade a 50 %.

O Highway Capacity Manual (edicao de 1850)
recomenda que se considerem redugoes da capaci-
dade de 1/2 " por cada 1 % do total de veiculos
que voltem & direita e a de 1 % por cada 1 % de
veiculos que voltem & esquerda, desde que essas
viragens nao sejam reguladas por comando sema-
forico separado e ndo excedam 30 % do volume
total entrado.

O Road Research Laboratory indica uma perda
de 3/4 % de capacidade total por cada 1 % de
volta & direita (para o nosso caso a esquerda) ou
mais, conforme as condigdes locais; para o cal-
culo de ciclos, o veiculo que volta & esquerda,
interceptando o sentido oposto, € considerado
equivalente a 1,75 veiculos em frente.

Assim uma das formas de aumentar a capaci-
dade do cruzamento & proibir a volta & esquerda
gue se podera fazer num outro cruzamento, com
maior capacidade, ou serd substituida por mano-
bra, utilizando os arruamentos vizinhos, do tipo A
ou B.

A manobra tipp A é preferivel por obrigar a
menor percurso e principalmente porque o veiculo

URBAMNIZACAD - Lisboa - v, 4-n. 1 -p. 3/38 - Margo - 1965
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ESQUEMA A

}

ESQUEMA B

passa uma lnica vez no cruzamento (X), enquanto
que na tipo B passa duas.

Com estas proibicdes de voltas 3 esquerda con-
seguem-se aumentos sensiveis das capacidades.

Observemos que o problema de volta 4 es-
querda pode ser resolvido =no local», se tivermos
espago suficiente para criar vias de trafego suple-
mentares para armazenamento dos veiculos que no
devido tempo efectuardo essa manobra.

Mo Doc. 15 apresenta-se um cruzamento da
Avenida da India em Lishoa, tradicionalmente cri-
tico & que foi remodelado de acordo com esse
principio.

4.1.5 - Reserva de faixas

Para facilitar a circulacdo de alguns tipos de
veiculos, em geral de transportes piblicos (auto-
carros e por vezes também de taxis), tem sido en-
saiada a reserva de faixas, normalmente uma via
de triafego para seu uso exclusivo. A finalidade em
vista, nomeadamente no que se refere aos auto-
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15 - Lisboa — Solucio dum cruzamento com canaliza-
¢io de trafege e reserva de vins para as manobras
de volta a esquerda ¢ direita

carros, € dar boas condicoes de circulagéo aos
transportes publicos, de forma a levar o puablico a
preferi-los aos automoveis particulares, ou pelo
menos de forma a «travar= a tendéncia do aumento
progressivo da utilizagao dos automoveis particula-
res, e isto porque como se sabe a area de via
ocupada por individuo em automodvel particular é
muito maior que em autocarro.

Um estudo da Unido Alema de Transportes Pu-
blicos, referido por A. Bockemiihl e F. Bandi no
WAXV Congresso Internacional da U.LT.P. (Viena
1963) . partindo dum coeficiente de utilizagao de
1,5 para os automdveis (1,9 na hora de ponta) e
duma utilizagdo de 30 % a 65 % dos transportes
colectivos, chegou a seguinte relacdo de utilizagéo
da drea da faixa de rodagem por ocupante de auto-
moveis, autocarros e carros eléctricos:

1 ocupante de automovel
10 a 20 ocupantes de autocarros
22 a 32 ocupantes de carros eléctricos

Por outro lado sob o aspecto econdmico a utili-
zacao dos transportes pablicos & muito mais van-
tajosa.

Assim, de longa data, tém existido faixas reser-
vadas normalmente aos carros eléctricos, mas re-
centemente tem-se adoptado também essa solugao
para autocarros.

E o caso de Chicago gue em 1956 ensaiou a
solugao numa extensado de 800 m conseguindo re-
duzir 15 % o0 tempo de percurso.

Também Roma (950 m), Hamburgo (200 m), Mi-
lao (3850 m) e Sydney (275 m) tém destas faixas.

Em Milao na Via Dante ha uma via de trafego
central gque esta reservada para o efeito e no Corso
Monforte uma lateral.

16

de

Tianzito e Tramsparfes

Em Roma, ha arruamentos de sentido dnico,
com uma via de trafego reservada aos autocarros
de sentido contrario [via Momentana),

Paris ensaiou, e tem em vigor, esta solugao nos
cais do Louvre e da Messagerie com bons resul-
tados, permitindo-se nessa faixa a circulagao de
autocarros e taxis (Doc. 16).

Dac. 16

Paris — Quai de la
Messagerie com via
de trafego reservada
a autocarros e taxis

4.1.6 - Interferéncia dos pedes

A interferéncia dos pebes prejudica as condi-
coes de circulagdo. Essa interferéncia resulta
umas vezes de simples indiscplina, outras de defi-
cientes condicoes locais.

Normalmente faz-se sentir nos centros das ci-
dades onde o movimento de veiculos e de pedes é
mais intenso. Assim, quando para tal se propor-
cione ocasido e se pode promover uma remodela-
gdo desses centros, procura-se conseguir a sepa-
racao de pedes e de veiculos. Umas vezes essas
oportunidades s&o dadas por acontecimentos infe-
lizes como o caso de Coventry de cujo actual cen-
tro comercial juntamos fotografia (Doc. 17), ou-
tras nascem de clarividéncia dos administradores
gue resolvem lancar-se em remodelacdes profun-
das, outras ainda, da oportunidade oferecida pela

Doc.

17 - Coventry — Centro comercial
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Doc. 18 - Vallingby (Estocolmo) — Centro comercial

criacao duma nova cidade como é o caso de Cum-
bernauld, ou urbanizacdo de vastas dreas como no
caso de Estocolmo (Vallingby) — Doc. 18.

Estas medidas estdo porém fora do ambito
desta alinea, pelo que mais longe ndo vamos em
consideractes sobre elas.

Comecemos por falar das passagens subter-
raneas para pedes. A sua utilidade é indiscutivel,
mas devem todavia obedecer a diversos requisitos
fundamentais.

O percurso por elas nao deve ser muito mais
longo do que & superficie, o seu acesso deve ser
natural e encontrar-se localizado de forma que o
pedo nao tenha de o sprocurars mas sim que o
=enconires; devem também ser atractivas, convi-
dativas. E contra-indicado obrigar o pedo a subir e
descer muitos degraus. A forma mais simples de
o0 evitar @ a instalacdo de escadas rolantes. No
Doc. 19 véem-se escadas rolantes na via publica
de Dusseldorf e o Doc, 20 mostra-nos outras de-

{Dusseldort)

Doc. 19 - Escadas rolantes mna via pablica

LURBAMIZACAD

Lisboa -v. 4 -mn, 1 -p. 3/38 - Marco - 1969
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um edificio

Doc. 20 - Escadas rolantes com saida  sob

(Stutgard)

sembocando sob um edificio, em frente da estacéo
de caminho-de-ferro de Stuttgart.

Pode também o acesso & passagem desnivelada
fazer-se por uma rampa. Mo Doc. 21 mostra-se uma
dessas rampas oferecida como alternativa a uma
escada, em Wolverhampton; solucdo talvez ndo
muito agradavel mas com a vantagem de facilitar
8 passagem a quem nao possa utilizar a escada
(invalidos por exemplo).

Ha toda a conveniéncia em ligar um sistema
de passagens subterrdneas as saidas do metro-
politano, se acaso ele existe,

Como muitas vezes os locais onde estes pro-
blemas se poem sio os centros das cidades, tor-
na-se inconveniente ocupar grande parte dos pas-
seios com essas saidas. Uma boa solugéo é a sua
localizagao nos pisos terreos dos prédios vizi-
nhos; o acréscimo de encargos € plenamente
justificado pela nao criacao de demasiada ocupa-
cio dos passeios. E uma solucao corrente em
Londres e que tambem se encontra em Viena.

Doc. 21 - Rampa de acesso a passagem subterrdnca para
pedes |{Wolverhampton)

lll .JJ
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Ha que ponderar cuidadosamente a criagao de
passagens subterrédneas em locals isolados e de
dificil policiamento. Normalmente é preferivel
criar ai passagens superiores em estruturas aligei-
radas e com boa visibilidade, embora tal obrigue
3 subida dum maior nimeros de degraus. Junta-se
uma fotografia (Doc. 22) duma passagem de pedes
desse tipo com caracter definitivo & entrada de
Munique, e também da que agora se encontra ins-

Doc. 22 - Passagem de pedes sobre uma
Munique

via de acesso a

talada a titulo provisdrio na Karlsplatz [Stachus)
enquanto decorrem os ciclépicos trabalhos que re-
volvem a cidade com vista aos Jogos Olimpicos
de 1972 (Doc. 23).

Jé nos referimos & indisciplina dos pedes. Uma
das formas mais eficazes de a combater (a outra
sao as campanhas de educacdo] & evitar a sua in-
terferéncia com o trafego e localizar rigidamente
0s pontos de atravessamento & comandar iniludi-
velmente o momento da sua efectivacao.

Doc. 23 - Passagem
{Stachus)

de pedes provisoria em Munique

18

Coc. 24 eficaz

- Wolverhampton — Yedacio
Observar o botio de chamada do semiforo para
pedes

para pedcs.

Fora desses pontos pode até tornar-se esse
atravessamento impossivel pela colocacao de ve-
dacoes eficazes.

Mo Doc. 24 pode ver-se uma vedagao desse tipo
em Wolverhampton [assim como uma instalacéo
de botdao de chamada de semaforo para pedes) e
no n° 25 vedacdo do mesmo tipo em Londres,
Picadilly Circus.

Um dos problemas que por vezes € debatido e
o das passagens zebra. Langadas em Inglaterra em
1952, sao constituidas por duas filas de pregos
espacados 60 cm normalmente ao eixo do arrua-
mento & com uma distdncia entre eles correspon-
dente a largura da passagem, que em geral & de
2 40 m, entre as filas de pregos ha alternadamente
faixas pretas e brancas de 0,60 m de largura, para-
lelas ao eixo da via; além disso, nos extremos da
passagem ha, de cada lado, um poste pintado a
faixas alternadas pretas e brancas, com 2,10 m de

GCoc. 25 - Picadilly Circus (Londres) depois de remodelado
{tracado actual). Observa-se (mais clara) a placa
criada e as vedacoes
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altura & com um globo amarelo no cimo, de 30 cm
de didmetro, que dé luz intermitente.

Por lei, o condutor que se aproximar duma des-
tas passagens e vir um pedo iniciar a passagem
deve dar-lhe pricridade. O pedo s6 deve iniciar a
passagem se vir que os veiculos que se aproxi-
mam tém tempo de manobrar de forma a dar essa
prioridade.

Este tipo de passagem em que os direitos entre
veiculos e pedes séo regulados por lei e ndo por
qualquer sinal efectivo s6 mostrou ser satisfatorio
nos locais em que o trénsito ndo é muito intenso e
hd uma razodvel frequéncia de pedes. MNormal-
mente estas passagens ndo se localizam junto a
cruzamentos (ver Doc. 26).

Doc. 26 - Fassagem de pedes tipo zebra em Inglaterra (de
Highway Code)

Mos paises nordicos usa-se a passagem zebra-
da, ladeada do sinal indicativo de passagem de
pedes e seta. Este conjunto destina-se a assinalar
de forma claramente perceptivel a passagem mas
sem que todavia seja dada qualquer prioridade acs
pedes. Estes s6 devem iniciar o atravessamento
quando virem que o podem fazer com seguranca e
os condutores devem usar de prudéncia ao aproxi-
mar-se destas passagens (ver Doc. 27).

O cddigo de estrada italiano (Artigo 134.7) diz
gque, guando o trénsito ndo seja regulado por
agentes ou por semaforos, os condutores cederdo
passagem aos pedes que passam pelas zonas mar-

27 - Oslo — Passagem de pedes corrente na Escandi-
navia
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Doz, 28 - Tipos de passagens de pedes previstas no Codigo

da Estrada Italiano
cadas oportunamente para eles, diminuindo a ve-
locidade ou parando se necessario.

No Doc, 28 indicam-se os dois tipos de marca-
cdo de passagens de pefes previstos na regula-
mentacao italiana.

Conforme se verifica ha uma certa desorienta-
cio quanto aos direitos relativos as passagens
zebra e gquanto a forma de as marcar.

A localizacdo de passagens tipo zebra com
prioridade do pe&o no centro das cidades onde as
correntes de veiculos e de pedes sdo importantes
afigura-se condendvel, porquanto s6 podem suce-
der duas coisas: ou s@o respeitadas & complicam
extraordinariamente a circulagio, ou ndo o sdo e
dardo lugar a inomeros acidentes. Em pontos des-
tes s ha duas solugGes possiveis, ou passagens
desniveladas a gue ja nos referimos, ou entao
comando semaforico para pedes e veiculos. Neste
tiltimo caso a forma de marcacio das passagens
& variavel,

Mos Doc. 29 e 30 mostram-se passagens de

Doc. 29

Passagem de pedes
sinalizada em Paris
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Doc. 30 - Londres — Passagem de pedes

em Picadilly —
Observe-se a marcacio de pavimento e a placa

vertical: «Pedestrians look rights

pedes sinalizadas em Paris e Londres; nesta ul-
tima atente-se nas indicagies marcadas no pavi-
mento e em placa vertical chamando a atengao do
pedo para o lado para que deve olhar.

4.1.7 - Cruzamentos

Ja vimos algumas das medidas que se podem
aplicar para facilitar a passagem de veiculos nos
cruzamentos como as proibicoes de volta e as
proibigbes de estacionamento.

Vamos fazer mais algumas breves referéncias
ao assunto:

a) Arranjo de cruzamentos

Embora nem sempre se justifique a sinaliza-
cao luminosa de cruzamentos, muitas vezes, gquer
por questoes de capacidade quer por questdes de
seqguranca para automobilistas e pedes, justifica-
-5e 0 seu arranjo. Embora possa parecer um lugar-
-comum, muitas vezes esquece-se que os veiculos
pesados dificilmente podem descrever curvas de
raio inferior a 10 m sendo prudente considerar
curvas de 15m. Assim vEBem-se por Vvezes esses
veiculos, por dificuldades de inscricao, serem obri-
gados a galgar passeios ou interferir com o trén-
sito de sentido contrério.

Por exemplo, e a simples titulo de esclareci-
mento, o «Manual de Engenharia de Transito» de
G. Radelat publicado em 1964 sob o patrocinio da
«|nternational Road Federations, para curvas a 90°
em vias urbanas propde curvas circulares traga-
das com 3 raios, respectivamente 36-12-36 metros,
0 que assegura a inscricdo de veiculos ligeiros
e pesados sem reboques, propondo 45-15-45 me-

20

Transito e Transporles

Doc. 31 de ilhéu dirrecional

- Correccio
(Mice)

provisaria um

tros como suficiente para todos os tipos de vei-
culos.

Ao contrario do que se poderia julgar, a cir-
culagdo ndo & =mais facil=, quando ao automobi-
lista se oferece muito espago.

Se esse espaco for a mais e nao estiver defi-
nida a sua utilizacdo, o automobilista sente-se
perdido & aumenta enormemente a possibilidade
de acidentes. Por outro lado convém na&o concen-
trar excessivamente os pontos de conflito. Dal
a vantagem dos ilhéus direccionais cuja finalidade
primordial todavia € disciplinadora, canalizando os
movimentos a efectuar pelos veiculos.

No Doc. 31 apresenta-se um exemplo colhido
muito recentemente num cruzamento de Nice,
onde, conforme se vé existia um ilhéu de bordos
arredondados. Foi proibida a volta & esquerda (ver
sinais) e o arredondado, convidativo da volta, eli-
minado pela colocacdo (provisdria) de material
que definisse uma forma préxima do angulo agudo.
Concorda-se inteiramente com este critério. Os
ilhéus dirececionais sdo orientadores, e as orienta-
coes devem sempre ser concretas e positivas.

Doc. 32 - Ilhéus direccionais que servem de
pedes — Colania

refugio para
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Os ilhéus direccionais além da sua funcao dis-
ciplinadora tém a grande vantagem de simulténea-
mente poderem servir de reflgio para pedes.

Em diversas fotografias j& constantes deste
trabalho, podem wver-se diversos tipos desses
ilhéus (ver Doc. 32].

¢) Cruzamentos com sinalizacdo luminosa

Ja nos referimos ao assunto ao falarmos dos
sentidos nicos.

Como complemento do entdo afirmado e sem
também nos alongarmos, vamos dar algumas bre-
ves indicacdes.

Sendo, como é, a capacidade dos arruamentos
fortemente condicionada pelos cruzamentos exis-
tentes, & ldgico que se procure diminuir a impor-
tdncia destes, o que pode ir desde a sua remo-
delagio de forma a transformar o cruzamento em
desnivelado, aos arranjos mais simples, tenden-
tes a aumentar a sua capacidade, diminuir ao
minimo as perdas de tempo que originam & aumen-
tar a seguranga do seu atravessamento.

Assim procura-se aumentar o ndmero de vias
de trafego de entrada no cruzamento, levando os
veiculos por meio de indicacdes existentes antes

Coc. 33 - Heumarkt platz — Colania
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Doz, 34 - Marcacio de pavimento na Heumarkt platx

do cruzamento (quer ilhéus direccionais, quer
setas marcadas no pavimento, quer ainda sinali-
zacdo suspensa), a escolher a via propria para
a manobra que pretendem efectuar. E evidente que
no ramo de saida do cruzamento deve existir um
nimero de vias de trafego pelo menos igual ao
do movimento de entrada.

O Doc. 33 mostra-nos a Praga Heumarkt de
Coldnia e o Doc. 34 a marcacdo de pavimento
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Doc. 35

Oslo — Sinalizagac
suspensa

dessa praca. No Doc. 35 pode ver-se sinalizagéo
suspensa sobre um arruamento de Oslo, orienta-
dora dos movimentos em cada via de trafego.

Os seméaforos devem estar colocados de forma
a serem claramente visiveis pelos condutores sem
os obrigarem a posicoes forgadas que, por inco-
modas, originam por vezes grandes perdas de
tempo no arranque. Se os semaforos principais,
por razdes de facilidade de colocagéo ou da legis-
lagao existente, estao montados de tal forma que
obrigue os condutores a essas posicoes forgadas,
deve haver semaforos repetidores conveniente-
mente colocados de maneira a permitirem uma
facil recepcio das suas indicacbes. No Doc. 36
mostra-se um semaforo suspenso de braco alon-
gado em Hamburgo.

Doc. 36
Hamburge — Sema-
foro suspenszo de
braco
Observar a restante

alongado.

sinalizacio

22
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Para diminuir as perdas de tempo no arranque,
os ingleses utilizam o amarelo na transicdo do
encarnado para o verde, pratica que também é
seguida na Alemanha e que cremos se generali-
zard. Quer dizer, nos Ultimos segundos (dois) de
encarnado, acende simultdneamente o sinal ama-
relo.

Quer o aumento da largura do ramo de entrada,
pelos desdobramentos das vias de trafego, quer
a preorientagdo, o melhoramento das caracteristi-
cas geométricas e a facil visibilidade dos sema-
foros sdo por assim dizer problemas locais.

Sucede porém que a facilidade de deslocacéo
depende da forma como se consegue o atravessa-
mento do conjunto de cruzamentos sinalizados.
Assim, se para cada um deles ha gue ter em
conta esses «problemas locais» & de primordial
importédncia a sua interligacao.

Os problemas de interligagéo sdo bastante
facilitados quando se trabalha com esguemas de
sentidos tinicos, em que é possivel estudar ondas
verdes sem prejuizo do sentido oposto. Quando
se trata de arruamentos de duplo sentido, se o
seu espacamento nao permite a passagem simul-
tinea de ondas verdes de sentidos opostos a
velocidades aceitdveis, resta a solugéo ou de
suprimir cruzamentos o que nao & geralmente pos-
sivel, ou de deliberadamente escolher um dos
sentidos como de progressdo da onda verde em
detrimento do oposto (conforme alids ja se refe-
riu), ou ainda de tentar estabelecer um regime
de progressdo que minimize os tempos totais per-
didos, ou o nimero de paragens, ou ainda que
entre em consideracdo com ambos pois se verifi-
cou que a minimizagdo do tempo total perdido
obriga a um certo numero de paragens que pode
ser bastante reduzido com pequeno acréscimo do
tempo total perdido.

Quanto ao tipo de comando dos semaforos, o0s
sistemas que primeiro apareceram eram de tem-
pos fixos, em seguida apareceram 0s sistemas
com mudanca automéatica de programa de acordo
com horério estabelecido. Essa mudanca de pro-
gramas significava diferente duracao de ciclos,
duracio de fases de sinalizag8o e, numa fase mais
avancada, de regimes de progressdo (onda verde).
Algumas «centrais de trdnsito» foram instaladas
em gue se fazia um contréle de vigilancia por
televisdo, e a partir dele se escolhia o programa
julgado preferivel entre agueles de que se dis-
punha.

Como € evidente, estes sistemas dificilmente
poderiam corresponder as melhores condicdes de
contrle. Os sistemas mais avangados baseiam-se
na escolha de programas feita a partir do resul-
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tado da contagem de veiculos por detectores, e
também baseando-se nas velocidades medidas,
deixando ao «=computador= central a escolha do
programa optimo dentre os vérios existentes na
sua memdria. Os GOltimos progressos na matéria
visam a =formacé@o» do programa dptimo a partir
dos resultados da deteccdo [varidveis] & dum
certo nimerc de pardmetros, uns fixos e outros
com possibilidade de ajustamento didrio (como
por exemplo os volumes de saturagdo em funcao
das condigoes atmosféricas).

A concepcdo do sistema de contrile pode tam-
bém ser do tipo centralizado ou descentralizado.
Esta Gltima parece ter vantagem na medida em
gue se cria uma escala hierarquica de fungbes
que da uma certa liberdade de accéo a cada ele-
mento intermédio e torna o sistema mais seguro
e flexivel.

Mum semindrio sobre automatizacio do con-
trole de trdfego a que assistimos em 1967 em
Colonia, em representacdo da Camara Municipal
de Lisboa, um dos temas versados eram =0s sis-
temas de engenharia e o tréafego». Foi estabele-
cida comparagdo entre os sistemas descentraliza-
dos e os centralizados.

Esta comparacg@o & alidas vélida quer para um
sistema de contréle de trafego quer para o
esquema de funcionamento e organizagao de Tra-
balho dum gualquer organismo.

Doc. 37 - Sistemas centralizados & descentralizados
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Comparando-os, e admitindo que aos elemen-
tos terminais (no nosso caso D3 e C2) cabe a
recolha de informagdes e por em pratica as deci-
sdes finais, podemos fazer ressaltar o seguinte:

Mo sistema C toda a informacdo tem de ser
levada ao cérebro e assimilada (dado gque nao
existem elementos intermédios ou se existem
sdo meros transportadores sem capacidade de
decisda).

No sistema D o transporte das informacgdes
e a sua assimilacdo é escalonado, s6 chegando
ao cérebro as informagdes sobre gue se devem
basear as grandes decisoes, sendo deixados a
elementos intermédios decisbes sobre problemas
menores.

Para, com um sistema C, se conseguir 0 mesmo
gue com um sistema D, & necessario que o cére-
bro (a central, o chefe, etc.) tenha uma formida-
vel «capacidade de trabalho» isto é, capacidade
de analise, de decisao e velocidade. De facto a
C, chegam todas as informacoes, umas com im-
portancia outras sem ela; cabe-lhe escolhé-las,
cabe-lhe tomar decisoes sobre os problemas capi-
tais mas também sobre os de lana caprina.

Num sistema D, com os diversos niveis de
andlise e decisao gque estabelece, com a digamos
«hierarquizacéo da autoridade=, ao cérebro so che-
gam os dados relativos as decisbes mais impor-
tantes.

O cérebro de D ndo estard portanto sujeito a
um trabalho téo intensoc como o de C e & com-
preensivel que com mais facilidade se encontre
um «homem=» (computador, etc.) com grande inte-
ligéncia do que um «homem» [computador, etc.)
com grande inteligéncia e grande capacidade de
trabalho.

Por outro lado € evidente que uma avaria no
cérebro C, deixa os elementos locais C. entre-
gues a si proprios, sem possibilidade de agir por-
quanto a sua esfera de accado era muito limitada.
Em contrapartida, uma avaria do cérebro D, deixa
em condicoes de trabalho todos os elementos
intermédios (D:) até aos elementos locais, que
tém um certo poder de analise e de decisdo.

Ha que ter em conta que um sistema D neces-
sita normalmente mais material do que o sistema
C. mas parece demonstrado que a sua eficiéncia
pode ser muito maior.

Retornando da generalidade ao contréle auto-
matico foram feitas pelo condutor do semindrio
umas comparacoes curiosas entre escalas hierdr-
quicas humanas e mecénicas que nao resistimos
a reproduzir. Assim referiu que na escala meca-
nica néo sucede o que muitas vezes sucede nas
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humanas; o aparecimento de invejas, os dese-
jos de subidas & custa dos superiores, as cunhas,
etc., sendo muito mais facil retirar qualquer ele-
mento que ndo esteja em boas condigies de fun-
cionamento, por defeito estrutural ou avaria, para
se proceder & sua reparacao ou pura e simples
substituicio, Sucede também gque cada elemento
tem a sua esfera de accao perfeitamente definida
e cumpre a sua missapo sem, em linha lateral ou
vertical, usurpar funcbes que a outros caibam,
nem tentar alijar para outros a tomada de posicoes
no que de si depende.

No capitulo do transito, por exemplo, nao ha
memoria dum simples controlador local se intitu-
lar computador digital e querer assumir o comando
dum contréle de area.

Os detectores podem ser de diversos tipos
desde os pisaveis (pneuméticos ou eléctricos) aos
magnéticos e aos de radar. Estes ultimos sao de
preferéncia usados nos paises em que a neve
avaria frequentemente o0s pisdveis.

Convém, se possivel, manter as principais vias
sob vigilancia directa, para o que se pode empre-
gar a televisao.

Para registo das infraccdes, tém-se experimen-
tado instalar maguinas fotograficas que registem
as matriculas dos veiculos que avancem num
cruzamento sinalizado, em infraccao.

Em cruzamentos sinalizados nas zonas cen-
trais de Londres estava em Maio (1964) em
experiéncia a sua pintura com um recticulado de
malha quadrada de 2m de lado pretendendo-se
gue nestes cruzamentos os veiculos, mesmo gue
recebam dum semdforo o sinal verde, s6 neles
entrem desde que tenham possibilidade imediata
de os desimpedirem [Box junctions).

Observemos gque muitas vezes € impossivel
encontrar uma solugdo de nivel para um cruza-
mento. Neste caso pode impor-se uma solucéo
desnivelada. Este tipo de solugdo é todavia mais
dificil de por em pratica quando se trata duma
remodelac@o, porquanto na maioria das vezes nao
hé espaco livre para =encaixar» a solucio conve-
niente. E-se assim muitas vezes forgcado (quando
isso & possivel]l & realizagdo de operacdes de
remodelagoes mais profundas em que sao afec-
tadas as zonas que marginam o no em causa.

4.1.8 - Método
Para terminar as referéncias as medidas pra-

ticas para melhorar as condicoes gerais de cir-
culacio nas cidades, vao-se referir os seis conse-
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lhos dados para Henry Barnes em Outubro de 1962
em Madrid na IV Reunido Mundial da Federacgao
Internacional da Estrada, sobre a forma de melho-
rar as condigbes de circulagdo nas cidades euro-
peias:

| - Nao esperem pela construgdo de novas auto-
-esfradas urbanas para resclverem o0s vossos pro-
blemas de trafego, pois a experiéncia vivida nos
Estados Unidos mostrou que embora as novas vias
desempenhem as fungoes para que foram planea-
das, & necessario adaptar os arruamentos existen-
tes de modo a permitirem a circulagdo dos eleva-
dos volumes de trafego que entram e saem das
auto-estradas urbanas. Uma vez construidas essas
auto-estradas @ muito tarde para proceder a gran-
des trabalhos nos arruamentos existentes.

Il - Utilizem tudo o gue puderem para resolver
os vossos problemas de trédfego, e nao tenham
receio de efectuar experiéncias. O facto de uma
solucdo ndo ter sido adoptada anteriormente, ou
nao constar dos manuais, ndo & razdo para que nao
resulte. Experimentem-na.

Il - Usem tinta em grande quantidade. Nao ha
nada mais Util do que indicar correctamente aos
condutores as vias a utilizar, onde devem efectuar
as viragens, onde devem atravessar, onde devem
parar, etc. Alias, € o meio mais barato gue se
conhece de controlar o tréfego.

IV - Os arruamentos sdo construidos para o
trafego e nao para estacionamento. Utilizem-nos
portanto convenientemente, e se & necessario que
o estacionamento se efectue fora dos arruamentos
promovam nesse sentido. Pode ser caro assegurar
o estacionamento fora dos arruamentos, mas os
encargos respectivos podem ser suportados pelos
seus usuarios. Portanto, ndo é um grande encargo
para a administracao.

V - Utilizem pessoal especializado para resol-
verem os vossos problemas de trafego, e deixem-
-nos trabalhar livremente de modo a que possam
desempenhar as funcdes para gque os contrataram.
Certamente que ndo ides pedir um conselho a um
médico, para uma vez em casa ir perguntar ao
vosso vizinho se acha que o médico tem razdo.
Idénticamente, ndo pensem que sdo as pessoas
sem preparacao técnica especial que vao resolver
convenientemente os vossos problemas de tra-
fego. Com efeito, € necessdria a cooperacdo do
plblico, mas nao a sua orientacéo.

VI - Finalmente, embora ndo seja o menos im-

portante, facam o que fizerem serd necessdrio

URBAMIZACAD - Lishoa = v, 4 =ny 1 = p. 3,38 - Margo - 195%




OLIVEIRA, R. Girfo de

dinheiro para o conseguir. No entanto, usando
alguns dos métodos que sugeri, muito pode ser
conseguido antes que sejam construidas novas
vias. Sera assim possivel que o trafego se faca
com seguranca & comodidade, nos arruamentos e
cruzamentos que devem manter-se como actual-
mente durante um certo periodo de tempo, e talvez
verificar que em certos casos ndo € necessario
modifica-los, mas unicamente regulamenta-los.

Parecem conselhos muito salutares que deve-
rao ser completados pela observagdo feita pelo
Prefeito da Policia de Paris na sessdo inaugural
do 5° Congresso Internacional da Policia de Tran-
sito (Paris - 1965) sobre a indispensabilidade duma
«conveniente regulamentagdo Juridica com com-
plemento de uma organizagio e regulacao cienti-
fica da circulacdos.

4.2 - O problema dos centros urbanos. O con-
trole do estacionamento e o servico de
transportes piblicos

Referimo-nos anteriormente a medidas tenden-
tes a melhorar as condigbes de circulagéo.

Todavia, como é dbvio, ha limites para essa
melhoria que se nao compadecem com 0 uso e
abuso do automdvel particular, em especial nos
centros dos aglomerados que é onde o problema
do congestionamento comega por se fazer sentir.

O individuo prefere —e € uma tendéncia per-
feitamente natural — o seu transporte particular,
o seu automovel. Este apareceu nos fins do século
passado e divulgou-se no actual. A medida que
sobe o nivel de vida das populacbes vai-se tor-
nando acessivel a um maior nimero de bniaas_,'__

O automdvel & valioso e (til na medida em que
estd ao servico do homem, na medida em que veio
liberta-lo da sujeicdo do lugar, na medida em qgue
para ele representa um meio de transporte que
pode utilizar quando, como e onde pretender. To-
davia, para a sua utilizagdo, tem normalmente es-
quemas viarios desactualizados, concebidos para
outros meios de transporte e se é verdade que é
possivel introduzir melhoramentos nas condicoes
de circulacéo chegar-se-d a um ponto em que s6
uma remodelacao profunda de toda a estrutura
urbana permitird uma melhoria.

Essas remodelagies sdo lentas e por vezes
brigam com valores de tal ordem que dificilmente
se podem aceitar. Sem ela, a utilizaggo nao con-
trolada do veiculo automdvel conduz ao extremo
oposto, isto &, & sujeigdo do individuo ao automao-
vel, e, o que é mais, & sujeicéo de todos os indi-
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viduos aos automdveis de que alguns «~abusams,
tendo como consequéncia uma progressiva perda
de mobilidade, =uma das mais preciosas conquis-
tas da civilizagdo moderna» como um recente do-
cumento oficial inglés se lhe refere...

Nascem assim as medidas que vdo da melhoria
dos transportes pulblicos, tornando-os eficientes,
rapidos, comodos, frequentes, as talvez impropria-
mente chamadas de restrigao, a principal das quais
& sem duvida o contrile de estacionamento, nor-
malmente dirigido no sentido de facilitar o de
curta duragio em detrimento do de longa duragao;
530 0s parcometros, as zonas azuis, as proibicdes
de estacionamento compensadas pela criagcio de
garagens de estacionamento criteriosamente loca-
lizadas e doseadas, as regulamentacdes de cargas
e descargas.

A esses assuntos nos vamos agora referir cha-
mando todavia a atencdo para que parece muito
dificil que o homem abdique voluntariamente do
seu transporte individual. As restricoes que ao seu
uso se lhe imponham senti-las-a tanto mais quanto
mais mal servido for pelos transportes publicos.
Assim as medidas restritivas do uso do transporte
particular tém de ser acompanhadas da melhoria
das condicoes de servico dos transportes publicos.

A primeira vista ha vérias maneiras de contro-
lar o acesso de veiculos aos centros.

A proibicgo total de acesso parece a mais
simples mas & inaceitdvel na generalidade.

Poder-se-a admitir a proibicdo de acesso de vei-
culos a determinadas vias ou zonas, mas com a
finalidade de criar zonas de facilidade para os
pebes e nao de procurar resolver o problema do
congestionamento. As ideias de cobrar uma taxa
de acesso, uma portagem, ou criar-se uma licenga
de circulacao didria ou mensal, também levantam
dificuldades de execugao de tal ordem gue néo pa-
recem susceptiveis de aceitacéo.

Para ja, a Unica medida eficaz em relacdo aos
veiculos que tenham o centro como destino é o
contrile do estacionamento. E também de toda a
conveniéncia que se oferecam, acs veiculos que
normalmente sio tentados a atravessar o centro,
vias de desvio com condigies de circulagao que
os levem a preferi-las.

Resumindo:

«A limitacdo da circulacdo nos centros dos
aglomerados de forma a que se mantenha um nivel
de servico aceitiavel pode conseguir-se oferecendo
ao trénsito de passagem vias de facil circulacao
que contornem esse centro e limitacdo, pelo con-
tréle dos lugares de estacionamento, do acesso ao
centro aos veiculos que o tém como destino.»
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No volume 2, n.® 3 desta revista, uma traducdo
do =RFlanning Bulletin» n.* 7 relativo ao «Estaciona-
mento no centro das cidades» tratou do assunto
de forma exaustiva, pelo que pouco mais se podera
dizer.

Creio todavia que se pode e até convém sinte-
tizar o equacionamento do problema.

Assim sucede:

| - O centro das cidades constitui um impor-
tante pdlo de atraccéo de trafego.

Il - O centro das cidades esté servido por uma
rede viaria cuja capacidade tem um certo limite.

lll - No centro das cidades existe um certo nu-
mero de lugares de estacionamento, na generali-
dade na via piblica e fora dela.

IV - Existe um sistema de transportes publicos
de determinada capacidade e que em certas con-
dicbes serve esse centro.

\/ - Convém ndo esquecer que na generalidade
nos nicleos centrais dos aglomerados também o
espaco reservado a circulacdo dos pedes e insu-
ficiente.

E preciso:

| - Que na medida do possivel se libertem do
estacionamento as vias do centro para que possam
servir a sua verdadeira missap: permitir o escoa-
mento do trafego de veiculos;

Il - Que se aumente na medida do possivel a
capacidade de escoamento dos arruamentos exis-
tentes, sem que para tal se tenham de impor velo-
cidades excessivamente baixas ou arriscar condi-
coes de circulacdo que possam tornar-se criticas;

Il - Que se consiga um certo nimero de luga-
res de estacionamento fora da via publica;

IV - Que o ndmero total de lugares de estacio-
namento disponiveis no centro seja fixado num
méaximo de forma porém a que ndo se venham a
langar nos arruamentos em horas de ponta volu-
mes de trapsito incompativeis com a capacidade
desses arruamentos. Esses lugares de estaciona-
mento deverdo ser susceptiveis de contrdle por
regulamentacdo ajustdvel de acordo com as con-
veniéncias;

V - Definida em conjugacdo com a capacidade
dos arruamentos existentes (ou a criar) a capaci-
dade de estacionamento no centro [para o gue
haverd que ter em conta o trinsito de passagem
que na medida do possivel convém desviar do

26

Os Aglomerados Urbanos e os seus Problemas de Transito & Tranipories

centro), a consideracdo do nimero total de deslo-
cacoes previsivel permite-nos estimar o nuimero
de deslocactes que se deverdo fazer utilizando os
transportes publicos [*).

VI - Convém também nao esquecer a vantagem
de criar zonas de livre circulagdo para pedes.

A partir daqui intervém de novo a orientagéo da
urbanizacao.

Vai-se facilitar e satisfazer a procura de trans-
porte? ou pelo contrario a oferta sera inferior a
procura em gquantidade e qualidade?

Creio que, inconscientemente talvez, é esta a
solugdo que muitas vezes se adopta ou melhor, a
situacdo que se permite.

Quer dizer, sendo por necessidade de facili-
dade de circulacao forgoso limitar o acesso aos
centros, dos automoveis particulares, sucede mui-
tas vezes que os transportes publicos ndo satisfa-
zem a procura normal.

E o que se entende por =satisfazer» a procura
normal?

— E terem suficiente capacidade de transporte,

—E serem répidos.

— E serem comodos.

— E serem de grande frequéncia.

—E, na medida do possivel, permitirem um
servico de porta a porta sem necessidade
de transferéncias (solucdo ideal).

Se tal se conseguir, manter-se-d a vitalidade
dos centros. Quando tal ndo se consegue, conde-
nam-se os centros, a prazo mais ou menos largo,
a uma asfixia ou na melhor das hipoteses a uma
evolucao no sentido da limitacdo do nivel de acti-
vidade pela especializacéo, evolugdo essa todavia
que é penosa para muitos dos que sao forgados a
transferir-se. Trata-se no fundo de uma descentra-
lizacdo forcada, que pode ser justificavel, mas gue
muitas vezes — e isso € que € 0 mais grave — se
impde inconscientemente.

Em relagdo aos centros, de que como vimos
a habitagdo vai sendo expulsa para dar lugar a
ocupagOes tercidrias, gerador de trafego muito
mais poderoso, em relagdo a esses centros, con-
siderados ndo como nicleo central mas sim num
sentido mais lato, é imperioso que se evite o aden-
samento da construcao ou seja o aumento do in-
dice geral de ocupacdo do solo. Quando tal néo
se consegue, ao agravamento das condicdes de

{*) Ver sobre o assunto, do autor, sApontamentos sobre
o transporte urbano e suburbario de passageiross em aTrans-
portess, vol. 3, n. 2.
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circulacao originado pela ocupacdo terciaria, vem
juntar-se o do aumento da area pcupada, o que
pode ter consequéncias catastrdficas.

Para o evitar ha muitas vezes que resistir aos
interesses dos particulares, sacrificando-os aos in-
teresses gerais. Os proprios orgédos de informacao,
a que em 2 nos referimos, podem tambem neste
aspecto dar uma valiosa contribui¢ao abordando o
problema tendo presente que mais que os interes-
ses de uns tantos, pretensa ou realmente lesados,
lhes cabe defender os interesses da sua cidade,
onde todos tém de viver, de se movimentar, de
respirar, sem se sentirem esmagados por constru-
ches cicldpicas. Um bom exemplo de ponderagao
nesta matéria é-nos dado pela orientagio seguida
na reconstrugdo da cidade de Colénia.

Ter-se-d ja chegado a concluséo que entende-
mos que em relacdo aos centros tradicionais ha
que adoptar uma politica dinamica clara e publica-
mente definida.

Observemos que nos centros tradicionais, nor-
malmente de grandes dimensdes, nao é de excluir
a existéncia de um sistema de transportes circuns-
crito a esse nucleo que por ele distribua os gran-
des volumes transportados nos transportes de
grandes massas.

A titulo de documentagao organizamos o gua-
dro da pagina anterior que nos da uma ideia das
condigdes de acesso aos centros de algumas cida-
des da Europa. Dado que o critério de definicéo
desses centros foi muito varidvel, procurou-se
definir uns =indices de servico em estaciona-
mento» e «indices de pejamento= que de certa
forma permitissem estabelecer uma comparacéo.
Observemos que para a comparacao ser mais com-
pleta seriam necessédrios, como elementos com-
plementares, a percentagem de area ocupada
pelos arruamentos nos centros e um indicador da
forma de ligagdo desses centros &s zonas circun-
vizinhas, elementos estes porém que nao foi pos-
sivel obter.

Tendo nesta revista jé sido tratado o problema
do «Estacionamento nos centros das cidades» va-
mos agora fazer uma ligeira referéncia ao estacio-
namento que os americanos classificam de «park
and rides,

E o caso do condutor que vem de um bairro
periférico ou de fora da cidade e que pretende
deixar o seu carro em estacionamento de longa
duracdo. Sendo na maioria das vezes impossivel
como j& vimos proporcionar-lhe esse estaciona-
mento no centro, deverd facultar-se-lhe gratuita-
mente ou a preco baixo em local onde possa
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utilizar um meio de transporte rapido para o
centro.

A necessidade desse estacionamento é facil-
mente constatavel em Lisboa se observarmos
como se encontram pejadas de veiculos as ime-
diacoes dos acessos as estacoes do metropolitano.
A zona de influéncia desses acessos depende das
condicdes gerais de estacionamento mas pode-se
considerar inferior a 200m (no maximo até 300m).
Ha portanto que ter este facto em conta. Se se
criar um grande parque de estacionamento a uns
400 m de uma estacao do metropolitano por exem-
plo, ndo parece que se possa esperar que venha
a ter grande utilizagdo para «park and rides.

Por outro lado é necessario que esses parques
estejam servidos por transportes colectivos rapi-
dos para o estabelecimento da ligagao com o cen-
tro. Existem exemplos de dissabores neste campo;
casos em que se criaram grandes garagens de
estacionamento longe do centro e ligadas a eles
por carreiras de autocarros, com percursos demo-
rados, pelo que pouca utilizacdo tiveram.

Entre nos nao se poe ainda o problema do esta-
cionamento, ou melhor, da paragem para o Kiss-
-and-ride gue alids é de maior importéncia para 0s
nucleos suburbanos.

MNa zona de Lisboa deverd manifestar-se primei-
ramente junto as estacdes das linhas do Estoril e
Sintra.

4.3 - Consideracies sobre as tipos de trans-
portes piblicos urbanos e factores que
influem na escolha do meio de transporte

Na alinea anterior demos uma indicagao dos
requisitos a que os transportes publicos deveriam
obedecer para que pudessem satisfatoriamente
substituir o transporte particular.

Sendo de facto =indispensavel para o ordena-
mento da vida urbana que as cidades sejam dota-
das de um bom e eficiente sistema de transportes
piblicos capaz de reduzir os inconvenientes das
distdncias métricas substituindo-as por disténcias
de transporte em tempos cémodos de desloca-
cdo» (“), tal poder-se-4 conseguir normalmente
pela conjugacdo de diversos tipos de meios de
transporte, cada um com as suas caracteristicas
préprias que os distinguem, e tornam mais ou me-
nos aconselhdvel a sua utilizacdo conforme as

(*) L, G Lobato — w0 Homem e a Cidaden,
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Doc. 38 - Frankfurt — Faixa
carros zléctricos

reservada a  circulacio de

circunstancias. Vamos fazer muito ligeiras refe-
réncias aos existentes, detendo-nos um pouco so-
bre os menos comuns.

0Os meios de transportes publicos urbanos divi-
dem-se em duas grandes categorias: com e sem
infra-estrutura prépria.

Os transportes com infra-estrutura préopria tra-
balham em condigdes muito mais favoraveis. Séo
pos metropolitanos, sdo os wmonorails=, sdo os
carros eléctricos circulando em vias proprias,
como se encontram com muita frequéncia na
Alemanha. No Doc. 38 mostra-se um aspecto de
Frankfort onde 50 % da rede de carros eléctricos
gue tem um total de 125 km esta assim instalada.

Os transportes sem infra-estrutura prdpria
(carros eléctricos, autocarros e «trolleys-carros)
véem as suas condicdes de circulagao condiciona-
das pelas do transito em geral.

Os metropolitanos (aéreos ou subterréneos)
tém uma capacidade que pode ir até aos 50 000 ou
B0 000 passageiros por hora, por linha e por sen-
tido, embora os de duas carruagens ndo devam
ultrapassar os 12 000 na hipétese de cada carrua-
gem transportar 200 passageiros,

De construcdo cara mesmo quando levada a
efeito a céu aberto, tém a grande vantagem de as

Doc. 39 - «Transit Expresswayn

suas linhas poderem ser estabelecidas na genera-
lidade através de qualquer zona dos aglomerados,
independentemente das ocupagdes que & superfi-
cie se verifiquem. Nas zonas mais pejadas de
constructes podem-se fazer as saidas das esta-
coes no rés-do-chdo de prédios existentes sem se
construirem novas obstrucdes na via pablica, como
ja vimos.

O emprego de rodas de pneus esta-se a gene-
ralizar. Paris ja adoptou duas linhas & circulagao
de carruagens desse tipo. O metropolitano de Mon-
treal serd todo sobre pneus. Isto tem vantagens,
mais aceleracao, possibilidade de aceitagédo de
maiores inclinacdes e... siléncio. Metropolitanos
como o de Hamburgo, de roda de ago sobre carril
de aco, que todavia sac tdo silenciosos como
aqueles, ndo pensardo por certo em alteragGes.
0O mesmo jd ndo diremos doutros.

O «Transit Expressway», Doc. 39, em funcio-
namento em South Park, préximo de Pittsburg, é
uma variante de comboio-metropolitano (estudado
tendo em vista economia na primeira instalacéo e
na explorag8o) constituido por carruagens leves
sobre rodas de pneus deslocando-se sobre trilhos
de betdo guiadas por uma viga central entre outras
rodas de pneu dispostas horizontalmente.

Pode ser subterréneo, circular de nivel com o
terreno ou sobreelevado, sendo particularmente
mais econdmica a sua instalagao neste genero de
utilizacdo dada a sua leveza. E também possivel
em determinadas estacoes durante o tempo nor-
mal duma paragem juntar ou retirar uma carrua-
gem da formacgao, o que representa grande van-
tagem.

Tendo cada carruagem a capacidade de 70 pas-
sageiros (dos quais 28 sentados) a sua capacidade
horéria é de 21 000 passageiros podendo desenvol-
ver a velocidade méxima de 80 km/h e admitindo
curvas com o raio minimo de 45 m.

Mos ultimos 150 anos tém sido propostos mais
de 90 tipos de «monorails». Dois tipos se firma-
ram.
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5
:

Doc. 39.2 - Transit Expressway — pormencres do  assenta-
mento das vias

No Alweg a carruagem apoia-se, envolvendo-a,
numa viga de betdo, por meio de rodas de apoio
e de guia e equilibrio. No Safege a carruagem ests
suspensa, conforme no Doc. 40 se indica. Capazes
de desenvolver velocidades relativamente altas,
superiores a 100 km/h, e com capacidade .variavel
conforme o numero de carruagens, mas que po-
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Coc. 40 - Monorails Alweg e Safege

dera chegar aos 30 000 passageiros por hora e por
sentido, empregam material pesado e infra-estru-
turas macicas que todavia deixam livre a superfi-
cie do terreno.

O Safege tem as vantagens de permitir curvas
de mais pequeno raio (90 m—>30m) & vencer
maiores inclinagbes (8 % — 12 %).

A grande vantagem dos autocarros é a facili-
dade que hé de estabelecer novas carreiras ou de
alterar as existentes. Isto resulta do facto de nao
necessitarem de infra-estrutura propria, utilizando
o0s arruamentos do aglomerado.

Por vezes para determinadas zonas ou tipos de
exploracdo sfo utilizados autocarros de pequenas
dimensdes, quer comprimento, quer largura, ou
até ambos. Encontramos desses «microbuses» em
diversas cidades como Florenca, Paris e Madrid.
Um dnico homem assegura a conducgdo e cobranga.

Os autocarros deslocando-se em faixa especial
de auto-estrada com paragens podem transportar
até 6000 pessoas. A faixa reservada a autocarros
e taxis no Cais da Messagerie em Paris, que refe-
rimos em 4.1.5, transporta por hora uns 4000 pas-
sageiros em autocarros e uns 520 passageiros de
téxi.

Todavia quando os meios de transporte pblico
sdo obrigados a circular misturados com o transito
em geral, a sua capacidade sofre quebra muito
sensivel.

Mem todas as cidades tém a possibilidade de
instalar metropolitano (que s6 se poderd justificar
em aglomerados de mais de 500 000 habitantes) e
mesmo quando o tém em malha densa, como é o
caso de Mova lorque e Paris, hd necessidade de
lhe sobrepor uma malha complementar de trans-
portes de superficie que, nos aglomerados sem
metropolitano, constitui na generalidade o tnico
meio de transporte.

E portanto fundamental que se projecte o trans-
porte colectivo de superficie, quer se trate de au-
tocarros, carros eléctricos ou «trolleys-carros, ndo
os forgando a abandonar as melhores vias a favor
do automdvel particular, permitindo-lhe eventual-
mente manobras que a outros veiculos estdo proi-
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bidas, agindo enfim de maneira a que se torne
convidativa a sua utilizagdo, para que menos dura-
mente se sintam as restricdes que cada vez mais
e constantemente se impdem & utilizacdo do carro
particular.

O problema dos transportes nos aglomerados
urbanos constitui porém um constante desafio aos
técnicos, pelo que véo surgindo novas ideias, mui-
tas delas postas em prética a titulo experimental
e outras ja comercializadas.

As «escadas rolantes» vieram resolver de
forma comoda, por nao obrigar a esperas, o pro-
blema dos desniveis, sendo de generalizada utiliza-
¢ao nas estacdes de metropolitano, nas passagens
subterraneas, etc. Os passeios rolantes vieram
atenuar os inconvenientes das grandes distincids
nas correspondéncias de transportes publicos.
Com base no principio do transportador continuo
apareceram diversos sistemas, uns previstos para
o transporte de pessoas sentadas ( passenveyors)
outros em que pequenas cabinas ingressam no
transportador continuo (transveyor horizontal —
capacidade 8000 p/h —v= 36 km/h).

As capacidades destes tipos de transportes sao
muito varidveis assim como as suas velocidades.
Se sdo baixas podem permitir acesso directo do
piblico. Se sdo altas necessitam de sistemas de
correspondéncia que afinal definem estagoes.

Dentro em breve vai ser construida uma linha
experimental da «Banda Transportadora Battelles
com uma capacidade de 150 000 passageiros por
hora & velocidade de 30 a 40 km/h. E um tapete
rolante com acesso em estacbes por meio de cabi-
nas que aceleram até igualar a velocidade do ta-
pete para onde os passageiros se transferem (7).

Vimos muito rapidamente diversos tipos de
meios de transporte que podem ser utilizados nos
aglomerados urbanos, sendo de uns para outros
variavel a velocidade comercial.

As velocidades elevadas atraem o publico que
normalmente tem pressa em se deslocar.

A frequéncia do transporte é também um fac-
tor importante no aliciamento de passageiros para
os transportes publicos. O tempo gque se espera
pelo transporte... exaspera. Atribui-se-lhe normal-
mente um valor duplo do valor do tempo de tra-
jecto. Ha que observar que o valor atribuido ao
tempo de transporte varia com o nivel econémico
do individuo, aumentando com ele.

{*) Ricardo Humbert — elirbanisme at Moyens de Trans-
port en Commun Urbainss.
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O conforto tem menos peso, embora influa
também na escolha do meio de transporte. O nu-
mero de transbordos necessérios é um factor a
considerar. Um transbordo suporta-se, dois ainda,
trés ja é dificil... O tempo que se perde nos trans-
bordos & também normalmente considerado como
duplo do real.

Hé finalmente que ter em conta o custo mone-
tdrio do transporte.

Todos estes factores que referimos e que se
podem resumir a «tempo de trajecto, custo mone-
tdrio e confortos, influem na aceitagdo pelo pu-
blico em geral do transporte colectivo. Na medida
em que se lhes der satisfagdo serdao melhor acei-
tes as restricies gue se impuserem ao uso do
transporte particular, além de se facilitarem as
condiges de mobilidade daqueles que nao podem
utilizar este dltimo (pela idade — velhos e crian-
cas, pelo nivel econdmico, etc.). Claro que a ex-
ploragao de transportes publicos nessas condiges
pode nao ser rentdvel ao nivel da contabilidade das
empresas respectivas. Afigura-se porém que o
nivel de andlise deve ser mais elevado, o que po-
dera justificar a concessdo de subsidios 4s empre-
sas transportadoras, para que possam bem servir.

4.4 - A urbanizacdo, o transito e os transpor-
tes. Apontamentos sobre problemas fun-
damentais

4.4.1 - Planos directores de urbanizacdo e
politica de transportes

Ja la vai o tempo em que, em matéria de urba-
nizagdo, se podiam fazer todas as diabruras ima-
ginaveis (e por vezes até algumas inimaginaveis
se fazem) sem que tal tivesse reflexos percepti-
veis no trénsito e nos transportes. Hoje isso ja
nao sucede. Os erros de urbanizacdo tornam-se
patentes da forma mais notdria justamente no ca-
pitulo do transito e dos transportes.

Quantas e quantas vezes os responsaveis pelo
transito e transportes dos grandes aglomerados
sdo veementemente criticados guando afinal a sua
unica culpa é nao saberem resolver problemas
insoliiveis resultantes de erros de urbanizagao!...
[Os quais também, é certo, decorrem muitas ve-
zes de «imposices» cuja responsabilidade nao lhe
pode ser imputada.)

O trénsito, os transportes e o urbanismo tém
de marchar lado a lado. Permitir que se ignorem
€ cometer um erro que se pagara por alto preco.

Ja afloramos na parte inicial deste artigo o pro-
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blema dos centros tradicionais e o das novas urba-
nizacoes.

Mesta mesma revista, em artigo do Prof. B.
Wehner e na traducio do «Planning Bulletine n.® 1
entre outros, eles foram também tratados.

Desejamos somente frisar ainda gque os volu-
mes de transito s3o uma consequéncia da densi-
dade e tipo de ocupacdo do solo.

Assim, os planos directores da urbanizacdo dos
grandes aglomerados, pela orientacao que impri-
mem ao seu desenvolvimento, na medida em que
distribuem os tipos de ocupacéo do solo, as zonas
de habitagdo e de actividade, assim como a sua
densidade, na medida em que tentem corrigir si-
tuacdes defeituosas e o consigam por meio dum
planeamento eficaz apoiado por uma legislacéo
eficiente, ddo um passo fundamental, que devera
ser completado com um criterioso tracado e di-
mensionamento de infra-estruturas de transporte,
aliado a uma corrente politica de transportes, isto
se efectivamente se pretende levar a um nivel sa-
tisfatorio as condiges de trénsito e transportes
nos aglomerados em causa.

Essa orientagdo de urbanizacgdo, que tem forgo-
samente que existir, mesmo guando fielmente se-
guida, o que nem sempre sucede pois como diz
Schuller «alguns aglomerados parece que pro-
curam afanosamente ter um plano director de urba-
nizacdo somente para que depois todos possam
saber como, sem davida alguma, o desenvolvi-
mento do aglomerado ndo se processaras, essa
orientacdo diziamos, é porém de efeitos retarda-
dos, quando se pretende com ela corrigir situacdes
defeituosas, embora possa ter efeitos imediatos
para evitar o agravamento de situactes existentes
quando apoiada em legislagdo eficaz.

E asim a politica de transportes, servindo tam-
bém como orientador de investimentos, que a mais
curto prazo pode salvar os aglomerados do caos.

4.4.2 - Problemas relativos ao esquema
viario

Mo n.° 7 desta revista foi publicado o relatdrio

do Prof. Bruno Wehner, relator do Tema | «Esque-
mas viarios nas zonas urbanas» tratado no Con-
gresso de 1962 da OTA em Salzburgo, que foca
entre outros assuntos a importédncia das vias ra-
pidas urbanas nos grandes aglomerados. No artigo
do mesmo autor publicado no n.® 4 desta revista
em que analisa o Relatdrio Buchanan e o Relatério
do Comité Alemao de Peritos, mais a propodsito
daquele, & muito explicitamente frisada a neces-
sidade de hierarquizacdo no sistema vidrio dos
aglomerados. E de facto em bibliografia inglesa
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que o assunto aparece mais concretamente abor-
dado, nomeadamente em «Roads in Urban Areass
e nela nos baseamos ao propor (") a seguinte
classificagdo das vias nos aglomerados urbanos:

Rede Primaria — Rapidas urbanas (R.U.)
«COMm caracteristicas de auto-
-estrada (A.E.)»

— Principais (P.)

— Distribuidoras (D.)

— Distribuidoras locais (D.L.)
— De Acesso [A.)

— Especiais (E.)

Rede Secundaria

A rede priméaria destina-se a todas as desloca-
goes de grande disténcia quer no interior do aglo-
merado quer dele para fora ou vice-versa.

A rede secundaria tem fungbes de distribui-
dora e colectora de trénsito entre a rede primaria
e os diversos polos de atraccao e geragao de tra-
fego, permitindo as pequenas deslocagoes.

Para poderem cumprir estas funcbes as vias
necessitardo de satisfazer um certo nimero de
condigbes nomeadamente:

a) No que se refere aos seus cruzamentos
com outras vias ou passagens de pedes;

b) No que se refere a serventias marginais;

c) No que se refere a perfil transversal;

d] No que se refere aos tracados planimétrico
e altimétrico.

Delas dependera a sua capacidade e velocidade
possiveis.

Nas vias da rede primaria seria desejavel ou a
inexisténcia de cruzamentos de nivel ou pelo me-
nos a sua localizacdo a distancias da ordem dos
400 m; seria desejavel que nao houvesse acessos
a propriedades marginais, nem estacionamento la-
teral, nem passagens de pedes de nivel.

Assim se deve fazer nas novas urbanizagdes,
devendo nas antigas procurar-se pelo menos nao
permitir o agravamento da situagdo existente.

As novas vias répidas urbanas sdo por vezes
pelos leigos consideradas como um luxo... =tantos
prédios que se poderiam fazer marginando-as...»!!!
E consolador pensar que as administracoes escla-
recidas que apoiaram os técnicos para a sua cria-

(*) «As vias — Tipos e recomendaches geraiss Capitulo
de Trabalho em elaboracdo para o G.E.P.T., onde o assunto &
tratado com mais desenvolvimento,
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cao naoc permitirdo semelhante barbaridade que
nio deixard talvez de passar pela mente dos reta-
lhistas de tecido urbano...

Como exemplo dum sistema vidrio concebido
de acordo com estes principios de hierarquizacio
de vias podemos citar o previsto no «Plano de
Urbanizagdo de Chelas» elaborado pelo Gabinete
Técnico de Habitacao da Camara Municipal de
Lisboa, conforme alidas se pode constatar pela
analise da publicacéo a esse plano dedicada.

O ja referido artigo do Prof. Wehner «Proposta
para a solugao dos problemas de transito nas cida-
des» refere-se as novas cidades inglesas, nomea-
damente a Cumbernault, e afirma que «a primeira
cidade nova da segunda geracdo prevé a possi-
hilidade de todo o transporte ser feito por carros
particulares mesmo quando se calcula que haja
um carro para cada 3 habitantesn».

Reproduzimos aqui de novo o plano geral de
Cumbernault (Doc. 41) frizando que se trata duma
cidade proximo de Glasgow, prevista para 72 000
habitantes (50000 no aglomerado principal e
22 000 nos seus subdrbios). As densidades variam
de 250 h/ha a 150 h/ha e o centro que serve as
50 000 pessoas do aglomerado principal tem
38 000 m* de area de piso destinado a comércio
[um total de 57 000 m® para toda a cidade).

MNo centro estdo previstos numa primeira fase
3000 lugares de estacionamento. Observe-se que
quer o estacionamento quer a propria circulagao
se faz a um nivel inferior, sob o centro.

Quanto ao esquema vidrio, os principais nds
séo desnivelados e os restantes concebidos se-

Doe. 41

- Plano de Cumbernault
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gundo o principio de Reichow (cruzamentos T em
angulo agudo da via de menor para a de maior
importancia) . Os transportes colectivos previstos
para a cidade sdo autocarros.

Muito recentemente tivemos conhecimento dos
ptincipios basilares dos planos para uma nova
cidade, Runcorn, que se podera dizer que inicia
a terceira geracdo de novas cidades inglesas, em
fgue os transportes colectivos de superficie séo
olhados com especial cuidado.

Prevista para uma populagao de 90 000 habi-
tantes, situa-se a 16 milhas de Liverpool e a 15
de Chester.

A cidade sera servida por uma rede de trans-
portes colectivos rapidos constituida por carrei-
ras de autocarros circulando em vias que lhes
estdo reservadas. Todos os habitantes vivem em
aregas relativamente compactas, a nao mais de
5 minutos de distdncia das carreiras de autocar-
ros. O esquema forma uma espécie de oito como
é frizado no folheto publicado pela «=Runcorn
Developement Corporations (Doc. 42).

As principais orientacbes a reter na matéria
que nos interessa sdo, além do esquema hierar-
quizado de vias, a existéncia de vias reservadas
exclusivamente &s carreiras de autocarros. Pro-
cura-se também separar os caminhos dos pedes
e dos veiculos.

Criam-se assim caminhos de pedes criteriosa-
mente tragados, nalguns trogos até cobertos, que
permitem a circulagio fécil e segura por toda
a area.

Anote-se gue o centro comercial esta conce-
bido de acordo com o critério que parece ser hoje
comummente aceite, Uma drea livre de trénsito
de veiculos automoveis permite um facil deambu-
lar aos clientes dos estabelecimentos comerciais
e aos visitantes, assegurando-se um fécil acesso
aos transportes colectivos e abastecimentos dos
estabelecimentos.

MNa 9.* Semana de Estudos organizado pela OTA
este ano em Munique, um dos temas debatidos
foi «Principios a reter para a planificacdo a longo
prazo das redes viarias nas zonas urbanass. Dos
trabalhos apresentados, em especial nos do Prof.
Bendtsen que comecga por afirmar que «na Dina-
marca como nos outros paises a planificacéo das
redes vidrias € baseada numa diferenciagdo em
diversas categorias de vias de acordo com o tipo
de circulagdos e no do Engenheiro australiano
Pak-Poy que chama a atencio para a hierarqui-
zacao das diferentes unidades de desenvolvimento
urbano e a consequente hierarquizacio do sistema
viario gue as servird, desses trabalhos ressalta a
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Os Aglomerades Urbanos ¢ os seus

Doc. 42 - Planc de Runcorn

ja afirmada necessidade duma hierarquizacdo do
sistema viario.

E também chamada a atencéo para a importan-
cia das vias reservadas a pedes (e ciclistas]) que
deveriam constituir o fulcro de toda a vida da
célula (Prof. Bendtsen) e cujo principal papel
devera ser =0 de permitir a ida sem perigo das
criancas & escolas.

4.4.3 - Zonas reservadas aos peds nos cen-
tros das cidades

Parece de insistir sobre este assunto, ja diver-
sas vezes abordado ao longo deste artigo.

E insiste-se porque se fala muito nas necessi-
dades dos automobilistas & muito pouco nas dos
pedes, sucedendo que os automobilistas apesar
da proliferacdo dos mais ou menos auto-bancos...
tém de descer do automdvel e integrar-se na cate-
goria de pedes para a sua vida diaria.

Jd nos referimos em 4.2 ao problema do con-
gestionamento nos centros, congestionamento
esse que afecta veiculos e pedes que entre si
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disputam o espaco palmo a palmo, o gue se tra-
duz na existéncia de mas condicbes de circula-
cdo para os veiculos e inseguranca e desconforto
para os pedes. Referimo-nos tambem a limitacao
da circulacdo nos centros.

As zonas de pedes podem nascer por dois
motivos fundamentais.

Mos zonas antigas com interesse histdrico,
artistico ou turistico podem resultar da necessi-
dade de as preservar e de as tarnar visitaveis em
boas condiges de seguranca e comaodidade, resul-
tando da impossibilidade de coexisténcia de auto-
moveis e pedes. E o caso por exemplo do Bairro
Gatico de Barcelona e de Dusseldorf nas margens
do Reno (Doc. 43). Moutros casos também em
zonas nao modernas, a criacdo destas zonas pode
resultar dum ajustamento local para criar uma
zona de facilidade para o pedo. E o caso por
exemplo da Schildergasse em Coldnia [Doc, 44).

Finalmente, e conforme j& referimos em 4.1.6,
a criacao dessas zonas estd integrada em gran-
des conjuntos, resultantes ou nao da remodela-
cao de zonas existentes.
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Doc. 43 - Dusseldorf — Zona de Pedes

A posicdo dos comerciantes portugueses em
relacéo a estas zonas de pedes ndo foi ainda defi-
nida por inquérito que se conheca. Segundo refere
o Eng.’ Pieper, chefe do Departamento de Planea-
mento Urbano de Essen, 72 % dos comerciantes
do centro dessa cidade preferiam ter os seus esta-
belecimentos em ruas reservadas a pedes e soO
28 % em ruas com transito de veiculos. O mesmo
inquérito indicou gue as ruas reservadas a pedes
eram preferidas pelos estabelecimentos com clien-
tela ocasional, isto &, aquela clientela que nao de-
cidiu a priori se e onde comprara; é o caso dos
grandes armazéns, lojas de roupas, sapatarias,
relojoarias, ourivesarias, livrarias, cafés, restau-
rantes, etc. Pelo contréario, estabelecimentos como
hotéis, cabarés, cabeleireiros, bancos, companhias
de seguros, etc., isto &, estabelecimentos com
clientela certa, preferem na generalidade a loca-
lizacdo numa artéria com acesso de veiculos e
facilidades de estacionamento proximo.

Doc, 44 - Colonia — Rua de Pedes — (shildergasse)
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Uma zona ou rua para pedes deve porém estar
concebida de forma que nenhum ponto fique a
mais de 300 m (a 400 m) duma paragem de trans-
portes colectivos. Quando se trate duma zona de
maiores dimensdes sera conveniente que exista
um sistema de transporte local, lento, sem o que
um extremo da zona vird a ser muito mais impor-
tante do que o centro.

Estes sistemas de transportes lentos nos cen-
tros do tipo dos descritos na parte final de 4.3
afigura-se serem a Unica maneira de assequrar a
vitalidade dos centros tradicionais de grandes
dimensbes, ja congestionados e servidos pelos
transportes de grandes massas num ndmero limi-
tado e afastado de pontos. Ver de Victor Gruen
«Zonas reservadas acs pedes nos centros das ci-
dades e suas ligacoes com os principais meios
de transportes.

Ha que observar que as distancias a percor-
rer pelos pedes podem ser «encurtadas» pela sua
variedade e interesse, e ainda que o sucesso des-
tas zonas se nota em especial nas mais compactas.

E todavia condicdo essencial para a criacdo
destas zonas — quando ndo se trate duma con-
cepcdo nova de raiz — que existam vias para onde
se possa desviar o transito que nelas se vai cor-
tar & que seja possivel criar um nimero de luga-
res de estacionamento na sua periferia [a ndo
mais de 100 a 200 m da zona, segundo Pieper],
com bom acesso a ela; ha que nao esquecer as
condicoes de acesso dos veiculos de carga aos
estabelecimentos da zona.

O esquema ideal segundo Gruen seria uma
via rapida urbana envolvendo o centro com gara-
gens a ela ligadas directamente e penetrando nele
como dedos.

4.4.4 - Algumas normas basilares relativas
a urbanizacio, transito e transportes

Os problemas de transito e transportes nos
aglomerados serdo bastante minorados se todo o
plano de desenvolvimento, melhor dizendo, todo
o plano director de urbanizacao, além da criteriosa
localizagcao de geradores e de polos de atracgao
de trafego e definicdo de densidades de ocupacéo
for obrigatoriamente acompanhado dum plano ge-
ral de transportes devidamente fundamentado.

Mo estabelecimento desses planos deverdo
seguir-se as seguintes normas basilares:

a) Os limites administrativos sdo barreiras
sob certos aspectos muitas vezes intransponiveis,
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pelo que & necessario derruba-las e considerar no
planeamento todo o espago econdmico em que as
linhas de forga do aglomerado principal se fazem
sentir, coordenando o plano de desenvolvimento
dos aglomerados com o da regiao.

b) Deve haver uma coordenagdo perfeita entre
a programacao do desenvolvimento dos aglomera-
dos e dos seus meios de transporte de acordo
com o0s respectivos planos directores de urbani-
zacdo e geral de transportes.

c) O sistema vidrio deve ser hierarquizado e
integrado na hierarquia das diferentes unidades
de desenvolvimento urbano.

Deve também ser dimensionado de forma a
satisfazer as solicitagdes previstas no plano geral
de transportes. MNas novas urbanizacdes nédo ha-
verd dificuldade na realizacdo dum sistema assim
concebido; todavia guanto aos grandes aglomera-
dos e aos seus planos de urbanizacdo, em rela-
cao aos quais se devera procurar definir esse
sistema para todo o aglomerado, serd muito pro-
vavelmente dificil impor essa hierarquia, em par-
ticular no seu centro.

Deve haver uma regulamentacdo gue permita
pelo menos a situagao se ndo deteriore nas vias
principais e, se possivel, que evolua num sentido
favoravel;

d) E necessario considerar a existéncia de
vias e zonas exclusivamente para pedes, conve-
nientemente integradas no conjunto e bem servi-
das por transportes publicos ou particulares. E de
admitir para grandes dimensbes dessas zonas a
existéncia de transportes locais;

e) Devem-se simultaneamente idealizar as
infraestruturas necessarias de transportes (pabli-
cos e particulares) concebidas para funcionarem
em boas condicbes de servico;

f) Hé gue ter em conta a conveniente satisfa-
cao das exigéncias do transporte de mercadorias
gque, como frizou Wilbur Smith em comunicagdo

apresentada em Munique, € um transporte essen-
cial ao bem-estar economico da cidade.

Do exposto facil é concluir o papel fundamen-
tal que o técnico especialista em problemas de
transportes é chamado a desempenhar no planea-
mento urbano, de importéncia semelhante, alias,
ao gue pode e deve desempenhar em todos os
niveis de planeamento.
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5 - APONTAMENTO FINAL

Quando alguém diz ou escreve alguma coisa
& muitas vezes julgado pelo que ndo diz ou ndo
escreve, Para tal se tiram ilagdes que na maioria
das vezes ndo sao correctas.

E porgue se assim suceder com este artigo
se prefira que o leitor fique com uma imagem opti-
mista termina-se reproduzindo a parte final da
conferéncia proferida pelo Eng”® Fisher Cassie,
professor de engenharia civil na Universidade
de MNewcastle-upon-Tyne, na sessédo de encerra-
mento da «Transportation Engineering Conference»
realizada em Londres em Julho de 1965:

«A medida que mais & mais pessoas sao ten-
tadas a viver conjuntamente formando comunida-
des, os métodos semi-rurais de servicos comecam
a revelar-se improprios e passa a utilizar-se a
via publica. Tudo comecou nas ruas. O lixo era
atirado a rua. O aguadeiro apareceu nas ruas a
vender dgua — um exemplo frisante do mecanismo
dos precos: ndo era o homem que tinha mais
sede gue conseguia a agua, mas sim aquele que
tinha na sua algibeira dinheiro com que a pagar.
Os dejectos corriam pelo meio da rua. Quando
05 servicos, gque até entao se serviam e apoiavam
na via publica, se tornaram um perigo para a vida,
entdo comegaram a ser encarados como um en-
cargo da comunidade. Depois das epidemias, como
a da peste em Londres em 1665 e a de cdlera em
1830, comecaram a aparecer 0s primeiros eshocos
de organizacao de servicos plblicos. A rua era
ainda a via pela qual os servicos eram prestados
aos municipes. Quando a dgua passou a ser trans-
portada em canalizagdes, desapareceu o aguadeiro,
mas a canalizacdo terminava no marco fonlendrio,
que obstruia a via nd@o s6 pela sua propria pre-
senga como pela multidao que junto a ele se jun-
tava. Quando ndo mais se podiam tolerar estes
inconvenientes, os servicos passaram a ter as
suas vias longe das ruas ou debaixo destas. Os
modernos servigos de transportes estio a ter
um desenvolvimento em que a comunidade esta
a usufruir dum certo nimero de facilidades NA
RUA: é o estddio do aguadeiro ou do marco fon-
tenario. Os parcometros e os carros estacionados
na via publica impedem ou pelo menos dificul-
tam o fluxo normal da actividade das cidades.
Para os nossos descendentes, a utilizagao da via
publica, da rua, para outra coisa além das activi-
dades normais inerentes ao negdcio e a funcéo
residencial sera tao surpreendente como o atirar
de lixo pela janela fora o & hoje para nés.»
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ANEXO — Regulamentacao aplicavel aos veiculos utilitarios em Paris

Para o efeito Paris esta dividida em trés zonas. Os veiculos da categoria 0 ndo estdo sujeitos
A zona verde é delimitada pela Praga da Republica, a nenhuma restricao.
Bastilha, Ponte de Austerlitz, Pracas de Italia, Den- Quanto aos restantes veiculos a regulamenta-
fert Rochereau, Cambron e Portas de Auteuil, ¢éo a que estdo sujeitos em cada uma das zonas

Maillot @ Champerret, Praca de Clichy e Boule- & a que no guadro 2 (Anexo) se indica,
vards Rochechouart e Magenta; no seu interior a
zona azul ocupando quase toda a margem direita
(menos uma faixa ocidental) & uma relativamente
pequena zona a volta do Boulevard 5. Germain;
exterior 4 zona verde, a coroa designada por Paris.
Os veiculos estdo classificados nas categorias
constantes do guadro 1 [Anexo], em que P, é 0
peso bruto, A a drea e 1 a largura.

QUADRO 1 (Anexa)

F|I| A |
2] = .= =
e .,Eﬂm.'
1 ZH=CP=mi3tS =8 m? -
L5 ==H = 10 m? ==
2 3.5 <P =" =~ 10m? ==
=P = 14 m? | =-2m35
3 M<P=19 ~l4m" =
It P =19 = T 235
- 191 — P - -

camides com rebogue

QUADRO 2 (Anexo)

Tipa de wricale [i]

Tpede sblucis 8 3 7

Pl
P2
F3
B4
Pl
P2
3
B4 |
Pl
P2
P3
P4

- Estacionamento para cargas & descargas
A = Estacionamento por outros motivos

" = CirculacHo

Pl - Perfodo das 9h 3& 12Zh 30m

P2 - Parfodo dan 12h 30m ks léh

P3 - Parfodo das 14h 4s 18h

P4 - Perfodo das 1Bh ks 20h 30m

® = Ahutorizade sem rostrighes
Ma pagina seguinte publica-se a planta de Paris com in-

- i 11 ;
Ih - Autorizade por periodo nfle superior a lh dicacio sumaria das zonas de estacionamento,

x = Proibido
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DENSIDADE E URBANISMO

S. Giedion

Densidade e agregado ou densidade e «habitats
humano s&o inseparaveis. Um elemento condi-
ciona o outro. HA épocas que requerem um maior
numero de agregados, tais como os tempos de
Roma ou de hoje, e outros que, tal como o periodo
medieval, exigem agregados bastante limitados.
So6 no século XX a densidade foi considerada a
chave dos problemas urbanisticos. A densidade
era tida até essa altura como um remédic con-
tra as leis todo-poderosas relativas & construcéo
formalistica, a qual exigia numa determinada
zona a mesma altura e a mesma quantidade de
andares para todas as estruturas. Por outras pala-
vras, o urbanismo consistia e estava identificado
com a «=construction en bloc carrés» (construcao
em blocos guadrados).

A CIAM no seu terceiro congresso que se de-
dicou ao «lotissement rationnel» (divisdo racio-
nal por lotes) (Bruxelas, 1930) foi a primeira a
atacar esta construgdo em blocos e a pedir que
o urbanismo fosse baseado na densidade popula-
cional. Em 1930 lutou-se em v&o na Europa para
se adoptar a construcado de apartamentos em pré-
dios com muitos pisos. Walter Gropius, que se
encontrava entdo no meio de uma batalha sem
esperancgas para conseguir a construcdo de um
edificio de 10 andares; trouxe para o Congresso
uma maqueta de edificios baixos, «walk-upss e
edificios altos, sistematicamente trabalhada e
comparativa, Esta mostrava que se se tivesse de
juntar todas as densidades, os edificios altos ofe-
receriam ao habitantes mais espaco livre, mais
luz @ mais ar. Le Corbusier, que tinha comecado
nessa altura a trabalhar no seu ousado projecto
para a Argélia, foi a favor de que a cobertura de
uma construcdo deveria ocupar somente 12 %.
No mesmo Congresso, Richard Neutra frisou que,
nessa altura, mesmo nos Estados Unidos, os edi-
ficios muito altos eram so destinados para apar-
tamentos de luxo.

Fizemos uma tentativa de comparacao das ren-
das econdmicas de edificios de poucos andares,
«walk-ups» e edificios altos destinados a aparta-
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mentos e tentamos persuadir as autoridades a
empregar metodos de construcdo de edificios
com muitos andares a precos baixos. Por detras
da nossa apresentacao de sugestdes praticas e
esquemas feitos com todo o cuidado — como
quase sempre na Historia — estd oculto um sen-
timento emocional, o qual tem por base o desejo
de uma nova organizacdo espacial da cidade, o
desejo de um livre jogo de volumes no espago
em contraste com uma vista da cidade que, desde
a Renascenga, tem vindo a ser alterada sob a
influéncia de uma perspectiva dptica.

Assim, o problema da densidade foi a causa
de uma nova concepgao propria da cidade ten-
dente a atingir o primeiro plano. O novo desen-
volvimento poderd ndo depender somente das
nocoes de densidade. Sabemos agora que as leis
da densidade nao sao remédio santo e ja verifi-
camos que a densidade correcta é uma variavel
dependente do modo de vida, situacdo geografica
e requisitos de um projecto especial; nunca po-
derd ser uma coisa absolutamente fixa.

A verdadeira razdo estda na mudanca adicional
de conceitos da forma urbana & nas importantes
modificagbes na sua estrutura. O organismo da
cidade, como toda a gente sabe, tem sido des-
feito em pedacos pelo automdvel & a construcédo
explosiva de cidades com mais de 1 milhdo de
habitantes. Este fendmeno & mundial e ainda nédo
foi sustido por menhum sistema economico. As
economias capitalista, socialista e comunista
sentem-se impotentes perante a situacao pre-
sente: cidades desenvolvidas de um modo gigan-
tesco; uma corrente de populacao proveniente do
campo. Razbes simples, tais como as que fora
possivel encontrar em periodos anteriores, sio
impossiveis agora de descobrir devide as com-
plicagoes da vida contemporanea e exigéncias
que lhe estdo ligadas.

A determinacido do nimero de densidade varia-
vel esta estreitamente relacionada com a dina-
mica do trafego e a dindmica da transformacao,
as quais estdo ambas relacionadas com o pla-
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neamento e — de uma forma geral — com as
condicbes naturais do local. Podem-se tirar da
Historia alguns exemplos ou analogias.

E a geracaoc mais nova a gue esta mais inte-
ressada na reconciliag@o das nossas presentes
funcoes urbanas simultaneas e antagonicas. O em-
prego de uma densidade variavel comeca agora
a aparecer nas duas nogoes que foram recente-
mente desenvolvidas: a mega-estrutura e a sgroup
form» [forma agrupada). A mega-estrutura con-
siste num espaco construido de largas dimensoes
no ambito do qual podem ser organizadas fun-
coes com varias finalidades. Uma das mais arro-
jadas & a mega-estrutura que Kenzo Tange propds
para o desenvolvimento de Toquio sobre a baia
pouco profunda.

O «group form= provém da estreita relacéo
entre as construcoes: a sua forma colectiva é
mais importante do que qualquer estrutura iso-
lada. A densidade total pode ser muito alta ou
muito baixa de acordo com as necessidades do
projecto. A nocdo de «group form= néo € nova
certamente. Alguns arguedlogos chamaram a
Acropole de Atenas um projecto agrupado (group
design) e na tese de doutoramento de Doxiadis
foi também demonstrada a forma como as cons-
trucoes nas acrépoles gregas ficavam quase sem-
pre dentro do mesmo angulo de visao dos seus

habitantes.
Por detras dos multiplos significados de den-

sidade esta ainda escondida uma outra nocao mais
significativa e mais dificil de determinar gue nos
leva a fazer a seguinte pergunta: como deseja-
maos viver? A densidade e o tamanho de uma
cidade estdo intimamente relacionadas. A densi-
dade de uma cidade de dez milhdes de habitantes
& diferente da densidade de uma cidade de meio
milhao.

Que direccdo devera tomar o desenvolvi-
mento? Devemos acreditar completamente nas
previsbes das estatisticas que nos dizem que,
dentro de uma década, ficaremos com aglomera-
goes humanas de 20 milhGes e mais de habitan-
tes? Mas os calculos estatisticos nd@o sdo imu-
taveis; eles seguem as leis das causas e efeitos
primarios tdo pequenos as vezes como as varia-
cies imprevistas da Bolsa que tanto podem ter
por base causas fisicas como acontecimentos

naturais.
A densidade apresenta tantas faces diferen-

tes como a Histdria, dependentes do ponto de
vista do observador. A Historia nio é estitica,
a Historia € dindmica. A Histéria ndo &€ consti-
tuida por fragmentos congelados de factos imu-
taveis, mas modifica-se continuamente de acordo
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com o ponto de vista do espectador. No tempo
do Impéric Romano gualquer pessoa podia viajar
sem embaracos desde o Eufrates & Escocia. Ape-
sar de todas as nossas possibilidades de viajar
de aviao, este campo € hoje um exemplo de frag-
mentos. Actualmente nao sabemos como combi-
nar as coisas, e isso deve-se ao facto de estar-
mos sempre a apoiarmo-nos em muletas como
as estatisticas, por exemplo. Ninguém nega a
grande importancia das estatisticas e dos estu-
dos sociais. Nada poderiamos fazer sem eles.
Mas muitas vezes ambos funcionam apenas de
muletas que sustentam a nossa inseguranca inte-
rior. Necessitamos de alguma coisa mais: uma
visao da espécie de vida que desejamos seguir.

Temos diante de nds previsoes estatisticas de
megalopoles. Ficamos continuamente admirados
pelos factos que muitas vezes somos 0s proprios
a provocar tais como as megalopoles disparata-
das. Como podem estes juizos de valor influen-
ciar o agregado humano? Acima de tudo necessi-
tamos de recuperar a perdida escala humana de
vida. No CIAM nos chamavamos-lhe «a palmadi-
nha nas costass., O desenvolvimento em ritmo
crescente das aglomeragdes urbanas destruird
cada vez mais esta proximidade humana andnima.

A chegada continua de gente as grandes cida-
des actua nos homens como um geérmen e assim
acreditamos que a megaldpole ird ficar com 20
milhdes de habitantes ou mais.

Cada pessoa é influenciada pelo ambiente em
que nasceu: por isso eu, que fui habituado a
viver numa cidade de meio milhao de habitantes,
sinto-me oprimido pela multiddo que me aperta
na Times Square. Temos de encontrar a maneira
de reconquistar as pessoas nas cidades e des-
pertar-lhes de novo o interesse por uma certa
concentracao nos arredores. Pode ser dificil acor-
dar numa populacde mdvel um sentimento de
simpatia pelos sublrbios. Espero que se possa
chegar a um acordo quanto & dimensao das cida-
des de hoje, mesmo se tiverem de ficar bastante

juntas.
Este problema nunca sera solivel se perma-

necermos passivos e se ndo pudermos despertar
no homem a fé de que a escala humana e a
dimenséo humana das nossas cidades tambeém
sd0 possiveis nos nossos dias, e exigirmos ape-
nas gue sejam bastante claras. Temos na nossa
méo os meios técnicos. Temos somente de defi-
nir 0 modo de os utilizar.

A densidade de uma cidade de dez milhGes de
habitantes é diferente da de meio milhdo. A de-
terminagdo da densidade urbana decidird, em
parte, o nosso futuro,
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UM ARQUITECTO PONDERA O PROBLEMA DA DENSIDADE POPULACIONAL

Joseph Watterson

H& muito tempo jd& que a profilaxia se tornou
uma pratica aconselhavel — exigida mesmo por
lei em muitos cases. Ja nac estamos a espera
gue a variola ou a cdlera ataquem os grandes cen-
tros urbanos e depois, frenéticamente, comecar-
mos a vacinar pessoas, por um lado, e enterrar
outras, por outro. Todavia, € isso exactamente o
que estamos a fazer com os corpos vivos ou mor-
tos das nossas cidades. Estas doencas devasta-
doras ja foram praticamente sustidas por medidas
profilacticas. Deste modo, desejo apresentar uma
nova frase que deverd ser aceite pelo plblico:
«planeamento profilacticos. A frase pode nao estar
conforme com a indole dagueles de nds que
pensam no planeamento como uma accgao cria-
dora — isto devera parecer-lhes negativo. Mas
como o publico aceitou a medicina profilactica,
entdo também deverd aceitar o planeamento profi-
lactico. Pelo menos, nos Estados Unidos o publico
ainda se nega a admitir o planeamento do ponto
de vista socialista ou visiondrio. Se a pilula é
revestida de uma cobertura «profildcticas, podera
ser engolida sem dificuldade.

As doengas mentais, tensdes nervosas e outros
desequilibrios, ndo nos referindo a transtornos
fisicos, provocados pelas condicoes de vida nos
centros superpovoados, sdo ja bem conhecidos.
O piblico deve aprender que pode ser protegido
tomando medidas profildcticas. Assim como sen-
tiu relutdncia em aceitar a recente vacina contra
a poliomielite, devera ter a coragem e confianca
suficientes para adoptar as ideias ousadas con-
cebidas pelos arquitectos e projectistas para ten-
tarem solucionar as situages actuais provocadas
pelas novas condigdes de vida que temos de en-
frentar. O publico deve ser ensinado a ocultar as
suas objeccoes ultraconservadoras em relago ao
planeamento e até encoraja-las. Tém-se gasto
bilhées na construgdo de fundacdes e institui-
coes destinadas a investigacdo médica. Se gas-
tarmos agora alguns milhdes no planeamento de
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cidades e projectos urbanos, poupar-se-do, futu-
ramente, grandes somas, necessarias para o
estudo e cura de doencas provocadas por uma
existéncia asfixiante — sem se fazer qualquer
referéncia a quanto pode lucrar a saide e a feli-
cidade de milhGes de pessoas. Sabemos todas
estas coisas. Mas chegou a altura de pararmos
de falar de nds proprios e falar sim, directamente,
para o publico.

A= experiéncias do Dr. Calhoun com ratos no
Instituto Macional de Sadde Mental s8o ja do
nosso conhecimento, constituindo os seus resul-
tados um aviso &s nossas vérias profissbes. Se-
gundo ele, se o rato noruegués brance se pode
comportar tdo terrivelmente depois de algumas
geragbes vividas num ambiente congestionado,
ndo ha divida nenhuma de que o ser humano
também pode degenerar,

Como se pode estabelecer um paralelo entre
ratos @ homens no que se refere as suas reccdes
emocionais e de comportamento € algo que eu,
nao sendo cientista, nao posso saber. Mas certa-
mente que os homens tém vantagem sobre os
ratos: sabem que podem fazer qualquer coisa pela
melhoria da sua existéncia — quer a facam Jé
ou nao.

Podemo-nos consolar com a ideia de que esses
ratos nao sdo homens e que sbmente alguns
homens s8o ratos, mas, no entanto, nao nos sen-
timos tranquilos. Sem divida que o que afecta
um rato afectard um homem e vice-versa.

Os psiquiatras chegaram a concluséo de que
0 que 0s presos mais odeiam e mais receiam nao
é o isolamento nem os trabalhos forgados, mas
sim a clausura numa cela sem janela, comparti-
lhada com mais dois ou trés homens, sem terem
portanto nenhum contacto com o exterior. Mesmo
que se trate de individuos com um grau de sen-
sibilidade muito reduzido, esta falta completa de
solidao, bem como o impedimento de contactarem
o mundo exterior, & mais do que podem suportar,
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Lewis Herber diz num dos seus livros mais
recentes, «CRISIS IN OUR CITIES= (Crise nas
nossas cidades), que =como a densidade popula-
cional aumenta, o congestionamento e as dificul-
dades com o transporte de grande quantidade de
pessoas provocam situagbes embaracgosas, dando
origem a que muitos habitantes da cidade fiquem
demasiado ‘fatigados’ devido & tensdo nervosa a
que estdo sujeitos depois das horas de trabalho.
Um grande nimero de individuos que fazem parte
da comunidade tendem a afundar-se num contra-
ditério modo de vida bastante grotesco: uma exci-
tagcao excessiva durante as horas de trabalho, pro-
vocada em parte pelo espirito de competicao que
prevalece nas grandes cidades e, em parte. pelo
congestionamento de trénsito e ainda uma insen-
sata letargia durante as horas de descansos.

=A vida didria estd muito desequilibrada: oscila
entre dois extremos bem definidos — uma activi-
dade nervosa excessiva e, virtualmente, uma
auséncia total de actividade fisica.»

Duvido se existem muitas semelhangas entre
os problemas que deverdo ser enfrentados em
futuras condicdes de densidade & os que actual-
mente devem ser considerados nas dreas densa-
mente habitadas. As pessoas que vivem agora
em locais superpovoados sem as condicoes de
vida necessérias sdo os habitantes do que nos
chamamos, com condescendéncia, «nagfes sub-
privilegiadas», ou os moradores dos bairros po-
bres do Mundo Ocidental. Mas num futuro pré-
ximo quase todas as pessoas poderdo viver em
condicdes de extrema densidade, incluindo todas
as grandes classes médias e as abastadas. Do
mesmo modo, até os ricos ndo evitaro as cons-
trugdes particulares onde se poderdo divertir num
espaco ilimitado.

Muitos dos problemas que terdo de ser resol-
vidos futuramente sdo simplesmente a continua-
cdp dos indmeros problemas gque nos afligem
agora. A ngo sSer que as pessoas possam Ser
treinadas ou sujeitas a certas condigdes pelo
Big Brother, a fim de limitarem a sua actividade
dentro dos seus proprios superblocos, o trans-
porte nas cidades continuard a ser um dos maio-
res problemas. O transporte de longo percurso e
entre as cidades constitui um caso que tera de
ser resolvido com certa facilidade, mas o movi-
mento dentro da cidade ha-de requerer novas for-
mas de dispositivos mecanicos.

A poluicdo do ar bem como a dgua sa@o pro-
blemas que tém de ser resolvidos agora, muito
antes que aumente a densidade populacional.
Dado que durante estes Gltimos anos estes pro-
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blemas tém sido levados ac conhecimento do
publico, supomos que dentro de 20 ou 50 anos
os problemas relacionados com a colocacdo dos
encargos humanos, industriais e mesmo atémicos
estardo j& resolvidos completamente; de contra-
rio tudo se tornara, de verdade, em terrenos bal-
dios, cinzas de uma raga desaparecida.

Hoje, um dos aspectos piores das édreas den-
samente habitadas sao sem divida os ruidos —
nao precisamente os gritos agraddveis e o taga-
relar das pessoas, mas sim os estampidos e os
ruidos dos inumeraveis engenhos mecénicos e
«comodidades» do homem. O vaivém numa rua
comercial ou no metropolitano durante as horas
de maior movimento quase que atinge os limites
da tolerdncia humana.

Mecénicamente & possivel conseqguir ndo sd
uma cidade sem cheiros como também uma cidade
guase sem ruidos, uma cidade em gue as drvo-
res sejam agitadas por puros ventos frescos e
onde os superblocos devam ser cercados por cam-
pos relvados e ainda onde se possa ouvir o canto
dos passaros e os gritos das criangas e até o
barulho dos cascos dos cavalos nas calgadas, pois
por que razdo deveremos nds excluir o cavalo e
o cd3o das novas cidades de amanha?

Citemos de novo Herber: «A verdade é que
o desenvolvimento urbano esté ainda muito incom-
pleto. A cidade tem de descobrir as formas que
a levardo a uma combinagdc harmoniosa entre a
agricultura e a inddstria, entre o trabalho fisico e
intelectual, entre a homogeneidade social e a
diversidade cultural. A saide mental &€ possivel
se se estabelecer de novo a solidariedade e a
estabilidade da comunidade humanas,

J. B. D, M, Saunders, Director do Centro
Médico da Universidade da Califérnia diz: «Em
breve seremos um povo quase totalmente urbani-
zado, cercado por todos os lados pelas forcas das
alteracoes sociolégicas. Quanto mais fortes se
tornarem essas forgas, mais certo sera que uma
em cada dez pessoas nao aguente e tenha de ser
submetida a tratamento numa instituicio desti-
nada a doencas mentais. Ndo é nenhuma hipér-
bole dizer-se que teremos de enfrentar uma de-
pressaoc mental a ndo ser que encontremos uma
solugéo.» E Berger acrescenta ainda: «0O Homem
tem certamente de encontrar novas formas de
energia se guiser habitar a Terra e tem de desen-
volver novas formas de transporte se guiser man-
ter uma civilizacéo industrial. Deve também desen-
volver novos estilos de vida se quiser conservar
intacta a integridade da sua musculatura e a saide
do seu espirito @ emocoes, s
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Entdo o arquitecto pergunta: Se é necessario
criar novas formas de cidades e reconstruir gran-
des dreas a fim de apenas se sobreviver, sera
exigir demasiado da natureza humana ao pedir
gue demos um passo em frente e criemos cida-
des que sejam bem ordenadas e bonitas, em que
ndo faltem todos os elementos que as tornam
amenas, 0s quais possam trazer de novo a digni-
dade e decéncia & vida urbana?

A Historia mostra-nos que o facto de se viver
em grandes densidades nao é por si s6 necessa-
riamente uma catastrofe. Pode-se viver de uma
forma urbana e civilizada; a vida ndo precisa de
ser necessariamente igual & dos bairros pobres
ou «ghettos» de hoje. Muitas das cidades mura-
das da Europa medieval tinham uma densidade
bastante elevada. As casas ai eram construidas
sem intervalos entre si, as ruas eram estreitas,
os jardins desprezados se nédo inexistentes e os
espacos livres eram poucos e superpovoados. De
facto, as pessoas atiravam para as ruas as aguas
sujas e desperdicios — tal era o tipo de vida desse
tempo — mas elas tinham uma vida ocupada, feliz
e fecunda, tendo atingido um nivel cultural bas-
tante elevado. Devemo-nos lembrar que foram elas
gue produziram algumas das maiores obras de
arte e arquitectura, misica e artesanato. Provavel-
mente uma das razdes que lhes tornava a vida
tao facilmente suportdvel era o facto de a drea
da cidade, tdo cheia como era, ser realmente
pequena, havendo assim somente alguns blocos
em qualquer direccdo a uma porta no muro da
cidade e ao campo aberto além deste.

Podemos sempre fugir dos aglomerados e das
pessoas. Talvez esta afirmacéo nos leve a pensar
que as nossas cidades possam ser divididas em
unidades mais pequenas, de densidade populacio-
nal elevada, rodeadas de campos relvados, tal
como muitos projectistas sonham hoje.

Sabemos agora que as cidades medievais ndo
eram, geralmente, de forma alguma, o resultado
de um desenvolvimento acidental, ndo importa a
forma como se apresentam actualmente aos nos-
sos olhos. Muitas delas foram planeadas cuidado-
samente desde o inicio para serem entrepostos
comerciais ou guarnicdbes militares; quando se
desenvolveram foram novamente projectadas e
reconstruidas. A vida dentro delas era controlada
muito severamente e tanto a construcado dos edi-
ficios como a sua finalidade foram definitivamente
determinadas e limitadas. Deste modo a vida da
cidade foi mantida civilizada e urbana — e nds
ainda a continuamos a estudar, tentando desco-
brir o segredo dos seus encantos.
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P14.69({469-Abrantes)

CAETAMO, Miguel — O Conceito de Regide ¢ a Regido de Abrantes
Urbanizacio - Lisboa - v, 3 - n® 4 - p. 2217228 - Dez, - 1968

A nocao de regido natural ¢ a primeira de gue o Homem tem consciéncia: o
clima, o relevo, os solos, a arografia permitem uma definicdo de zonas com base na
constituicio geologica dos terrenos, na distribuigho das chuvas, na amplitude das
temperaturas, no grau de humidade, nas bacias dos rios ou na orientacio dos
enrugamentos. . .

As regides economicas sobrepfem-se até certo ponfo a esse conceito de regido
ainda que pela sua estrutura ultrapassem — inserindo-se num contexto mais com-
plexo — a nocdo de regido natural adefinindo-se estas pelas relagbes econdmicas que
existern entre os elementos seus econdmicoss insertos nesse territorio.

Cantro de Estudos de Urbanismo @ Habitagho Eng. Duarte Pacheco

T11.2(44-Paris)

O Planeamento da Regido de Paris
Urbanizagio - Lisboa - v. 3 = n™ 3 - p. 2037212 - Out, - 1968

A populacdo urbana francesa apds um surto de erescimento no século XI1X
diminuiu de ritmo entre 1900 e 1950, Mo ano 2000 a taxa de wrbanizagho
ultrapassara os 75 95 essas razdes levaram a feitura do presente projecto de lei
que integra no seu contexto novas formas de proceder e métodos que o tempo
comprovou, PropBe novas formas de realizacio dos fundos necessarios @ concreti-
zagdo dos equipamentos plblicos estabelece vias eficazes e justas de obtengio de
terrenos para construgdo evitando simultineamente as especulagGes particulares e pre-
poténcias oficiais propondo uma reforma no regime das expropringies e encarando
sob um novo dngulo o problema das mais-valias codificando-as sob uma forma mais
justa e com um malor sentido das realidades.

Centro de Estudos de Urbanismo e Habitacio Eng. Duarte Pacheco

712.001.1(100)
PERLOFF, H. 5. — As Principais Caracteristicas do Plancamento Regional.
Urbanizacao - Lishoa - v, 4 - n® 1 - p. 57/68 - Mar. - 1969

A complexidade do ordenamento so se torna claramente legivel quando os pro-
blemas de planeamento sdo equacionados. Para esse equacionamento & pecessirio
um trabalho de investigagio no tempo e no espaco gque ndo & de per si o proprio
planeamento ou proposta. Esta, proposta global, por metas ou parcelss s pode ser
emitida apds uma tomada de decisio, decisdo essa que, segundo o autor, deve infor-
mar em absoluto de razdes técnicas sem exclusio de determinantes de ordem
econdmica.

Centro de Estudos de Urbanismo e Habitagio Eng. Duarte Pacheco

71.002.71{(100)
FRIBOURG, M. — Urbanismo e Transportes.
Urbanizagio - Lisboa - v. 4 - n® 1 - p. 47/56 - Mar, - 1969
Chama o aulor a atengdo dos técnicos para a desvirtualizacio do papel do
engenheire no planeamento urbano e regional muito em especial no que respeita
a rede de transportes e as técnicas do seu estabelecimento que vio desde o ingué-

rito dircto aos programas de cilculo automitico, propondo no final uma maior inves-
tigagdo e equagdo do problema conjunte urbanismo-transportes,

Centro de Estudos de Urbanismo & Habitaglo Eng. Duarte Pacheco




O PROXIMO CONGRESSO DA FIUHAT EM DUBLIN, NA IRLANDA

Realiza-se em 1969 — de 18 a 24 de Maio —
mais um congresso da Federation Internationale
pour |'Habitation, I'Urbanisme et I'’Amenagement

des Territoires, em Dublin, capital da Republica da
Irlanda.

Este ano subordina-se aos temas:

| — Habitacdo e Urbanismo nas Regides
Rurais:

Il — Politica da Propriedade Urhana.

Qualquer de estes temas seria, por si, sufi-
cientemente interessante para tema de um Con-
gresso; e, tomados em conjunto, bem se pode
dizer que constituem um bindrio essencial do
planeamento do territdrio, tanto nas suas impli-
cacbes de politica de fixagdo das populacdes como
na do dimensionamento e previsdo dos investi-
mentos no equipamento e construcgao.

Todos os paises se encontram a bracos com
situagdes em que as tensdes entre o mundo rural
e 0 mundo urbano se agravam, mesmo até ao
ponto de conflito. O nosso pais néo foge a regra, e,
assim, sentem-se como particularmente agudas as
necessidades de reorganizag@o habitacional e ur-
banistica de uma vasta esfera rural em mutacédo
constante de estruturas, e as necessidades de
controlar as desregradas evolucées dos mercados
fundidrios urbanos. Se as primeiras significam,
antes de mais, luta contra o marasmo, a deser-
¢ao, a depressao — as segundas significam luta
contra a especulacdo frenética, contra as mano-
bras, quantas vezes inconfessdveis, de grupos de
pressdo, e contra a inadequagdo da armadura juri-
dica dos poderes publicos para as enfrentar.

Dos debates e exposicdo do Congresso ndo
sairdo, certamente, panaceias, nem revelacoes de
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procedimentos milagrosos: — eles nao existem!
Mas, do estudo, da andlise, da reflexdo e troca
de reflexdes, resultardo beneficios (contados em
experiéncia e sabedoria), porventura inestimaveis
para o prosseguimento de uma accio de justica
social.

Se, dentro de fronteiras, as condigdes de tem-
peramento nacional, de habitos politicos, e de
situacao historica fazem com que a visdo dos
problemas urbanos tenha um certo tom caracteris-
tico para cada pais, é no contacto internacional
que, perante um problema virtualmente idéntico,
0s pontos de vista de cada unidade nacional se
enriquecem, se alargam e aprofundam. Nao & da
menor importédncia, entre as vérias finalidades da
FIHUAT, a promocdo de estes contactos, através
das suas publicacdes e congressos.

A vastidao da obra executada pela FIHUAT &
uma garantia do bom trabalho ja feito, garantindo
para DUBLIN mais uma frutuosa realizacdo tanto
no contacto entre os numerosissimos técnicos que
estardo presentes como nas sensatas resolucoes
que invaridvelmente nascem desses encontros
internacionais em que os temas mais prementes
sdo discutidos pelos especialistas, numa tentativa
de uniformizar, tanto quanto possivel, o processo
de solugio — pois cada dia os problemas apre-
sentam mais semelhancas, independentemente das
linguas em que sdo postos.

Assim, para além dos dois temas base pro-
postos, os «Grupos de Discussio« oferecerdo am-
plas oportunidades para discussao de temas pro-
fissionais, numa base nao formal, em sessdes com
pequeno numero de participantes presentes para
tratar assuntos especificos.

Um certo numero desses assuntos ja foi pre-
parado pelas Comissoes permanentes da Federa-
cdo. Realizar-se-Ao portanto diversas sessdes ao
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mesmo tempo, abrangendo uma gama variada de
temas gue incluem:

— Conservacao de Edificios;

— Industrializacdo da Construcao e das Plan-
tas das Habitagoes;

— Aspectos da Sanidade da Habitagao;

— Programacdo dos Servicos nas Novas Zonas
Residenciais;

— A Formacéo do Urbanista;

— As Subvencoes para Habitacao;

— A Organizacdo do Planeamento Regional;

— Desenvolvimento & Regulamentac@o nas Re-
gides de Grande Valor Turistico.

Publicamos em seguida o calendario do Con-
gresso:

Domingo, 18 de Maio
Tarde
Inscricao;
Comissdes Permanentes.

Segunda-Feira, 19 de Maio
Manha
Inscricao;
Comissoes Permanentes.

Tarde
Inscricao;
Cerimonia da inauguracéo oficial;
Alocucao pelo Minister of Local Government
sobre =HabitacBo e Planeamento na Ir-
landax;
Discurso de Abertura pelo Relator-Geral.

MNaoite
Recepcao oferecida pelo Minister of Local
Governement.

Terca-Feira, 20 de Maio
Manha

1* Sessdo de Trabalho sobre o Tema |
« Planeamento & Desenvolvimento nas
Areas Rurais numa Sociedade em Cres-
cente Urbanizacaos;

1 Sessdo de Trabalho sobre o Tema Il
«Pratica e Experiéncia adquirida nas Poli-
ticas de Aquisicdo de Terrenoss.

Tarde
Actividades dos «Grupos de Discussdo- ou
Excursao na Regiao de Dublin (& es-
colhal.
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MNoite
Programa de Recepcao pelas familias ir-
landesas.

Quarta-Feira, 21 de Maio
Manha
2' Sessao de Trabalho sobre o Tema |:
«Projecto e custo da Habitagdo Rural;
2" Sessao de Trabalho sobre o Tema Il:
«Problemas Rurais suscitados pela Ex-
pansao Urbanas.

Tarde
Actividade dos «Grupos de Discussao» ou
Excursdo na Regido de Dublin (& es-
colha).

Moite
Programa de Recepgao pelas familias ir-
landesas.

Quinta-Feira, 22 de Maio
Manha

3! Sessdao de Trabalho sobre o Tema I
«Diversificagdo dos Empregos e das
Oportunidades Sociais nas Regides
Ruraiss;

3" Sessao de Trabalho sobre o Tema Il:
«Problemas Rurais suscitados pela Re-
novacdo Urbanas.

Tarde
Actividades dos =Grupos de Discussao= ou
Excursdo na Regido de Dublin (& es-
colha) .

Moite
Actividades Sociais oferecidas pelo Irish
Turist Board.

Sexta-Feira, 23 de Maio
Manha
Actividades dos «Grupos de Discusséao» ou
Excursdo na cidade de Dublin.

Tarde
Reuniao do Conselho:
Conclusdes (comunicadas pelo Relator-
-Geral) ;
Cerimonia de Encerramento.
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URBANISMO E TRANSPORTES

Michel Frybourg

[in: Sciences et Techniques n.” 7 - Maio/|un. - 1967 - p. 29/34

A Sociedade dos Engenheiros Civis da Franca
escolheu para eu desenvolver um assunto de
grande actualidade. Com isto nao fago Unicamente
alusao & grave preocupacdo dos citadinos diante
do crescimento das demoras e do desconforto dos
transportes urbanos, penso igualmente na rees-
truturacdo dos estudos de Urbanismo a qual
actualmente assistimos e que se traduzird, no
termo da sua evolugao, por um lugar de muito
maior importdncia para os engenheiros nesse do-
minio apaixonante e de grande importadncia para
o futuro da nossa civilizacao, o do Urbanismo.

Sem retomar o tema da Histdria do Urbanismo
devo simplesmente recordar que os primeiros pla-
nos de ordenamento eram planos de =embeleza-
mento=, e apenas ferramenta do poder publico: a
legislacdo sobre os alinhamentos, os ordenamen-
tos em relagdo a determinados locais e a cons-
trugdo de edificios & monumentos publicos. O ur-
banismo era =uma coisa» do Principe e do seu
colaborador imediato «O Arquitecto», encarregado
este de perpetuar a influéncia do Senhor e do seu
mecenato artistico.

A importancia crescente dos equipamentos
colectivos e a dificuldade de os financiar condu-
ziram a planos [directores) de urbanizacdo mais
completos: traducdo cartografica de uma organi-
Zacdo espacial da cidade e dos regulamentos des-
tinados a impor a legislacdo quanto as licencas
de construcéo, um programa de equipamento, cujo
objectivo era o de melhor traduzir as etapas tem-
porais da realizagao, assegurando-se da coeréncia
dos objectivos em relacdo as prospectivas geogra-
ficas, econdmicas e financeiras do aglomerado.

O Plano & o Programa nao tém por vezes mais
valor que nao seja na medida em que repousam
sobre bases sdlidas e em que se revelam capazes
de responder as necessidades crescentes do pro-
gresso que as cidades conhecem.
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O progresso técnico e o desequilibrio perma-
nente que suscita entre as novas necessidades e
0s novos meios de as satisfazer obriga a um
Urbanismo mais funcional e mais relativo, onde as
técnicas e a programacgéao ocupario um papel cada
VEz maior.

A programacao é, segundo Koopmans, a utili-
zacdo optima de meios limitados em vista & obten-
cio dos fins desejados.

Entre os meios postos a disposicdo da colecti-
vidade, os equipamentos colectivos e em especial
ps equipamentos de comunicacdo: transportes e
telecomunicag@es, cujo papel & o de facilitar as
trocas, fonte de toda a vida urbana — reencon-
trarao o papel que nunca deviam ter perdido, o
de instrumento principal do poder publico em fa-
vor de uma urbanizacdo estruturada.

Uma acgdo positiva sobre os equipamentos
permitird tornar a regulamentacdo menos preo-
cupada com bagatelas e facilitard a liberalizacéo
do financiamento da construcao de habitacoes.

O ENGENHEIRO E A EXPLORACAO

O engenheiro foi o primeiro técnico confron-
tado com o que Pierre Massé chama «a ambiva-
léncia do desenvolvimento» ou seja—as rever-
soes da expansao.

Tem-se muitas vezes perdoado as ofensas do
progresso técnico: ruido, poluicdo, inseguranca,
fealdade.

O trafego, tal como a civilizagdo industrial,
trouxe consigo os incomodos que o engenheiro se
deve empenhar em reduzir, se nao conseguir fa-
zé-los desaparecer completamente.

Os fenomenos de superlotagao tornam-se dia
a dia mais agudos e mais 6bvios e & conveniente
nao lhes subestimar a gravidade, pois reduzem as
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Fig. 1
A congestio urbana
—a Auto-estrada do
Sul [Franca)

Fig. 2
A congestio urbana
—A Praca Yandome

em Paris (Franga)

Fig. 3
Algumas solucdoes —
Posta Central de
regulacio de ftram-
sito em Detroit, Os
écrans de televisio
permitem wvigiar a
auto-estrada |. C.
Lodge Freeway o os
esquemas a esquerda
indicam o estado dos
sinais (USA)

Fig. 4 —
Algumas solucbes —
o estacionamento em
diversos pisos
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facilidades de circulagéo, benfeitoria essa que se
esperava tirar desse mesmo progresso técnico.

A deterioragdo do ambiente e as insuficientes
capacidade da infra-estrutura s8o o preco pago
pelo sucesso. O engenheiro «exploradors devera,
para os combater, =organizars a utilizacdo do do-
minio plblico; a regulamentagao da circulacéo e
do estacionamento, a sinalizacao luminosa, o sen-
tido Gnico, a interdicdo de virar & esqguerda, a
tarificagdo do estacionamento e a regulamentacéo
do trafego serdo os seus utensilios de trabalho.

Uma boa organizacao supoe uma analise da
situagdo, uma informacéo sempre mais completa
e a possibilidade de intervencéo rapida. Como
meta final: um servigo de informagdes centrali-
zado, tratamento dos dados por calculadores, res-
posta quase imediata, por accdo sobre as luzes
de regularizacdo do tréfego. Sao estas as caracte-
risticas da regulagéo cujo desenvolvimento nao se
limitaréa apenas ac dominio do campo industrial.

Mo entanto a organizacao nao pode responder
a tuo, entrega-se a maior parte das vezes a com-
bates de retaguarda., mais do que a acgoes di-
rectas conducentes a uma solugdo definitiva.
O engenheiro devera procurar uma politica de in-
vestimento apropriado de modo a responder &
crescente demanda que o progresso faz nascer.
Assim o engenheiro reencontra a sua verdadeira
vocacdo de construtor mas, antes de construir, €
necessdrio conceber e por isso analisar a procura
e 0s meios de a satisfazer, estudando o compor-
tamento dos seus concidadaos.

O ENGENHEIRO
E O ESTUDO DO COMPORTAMENTO

O estudo do comportamento filia-se nas =cién-
cias humanas». Uma aproximacao original do com-
portamento do citadino em matéria de desloca-
cies e entre os modos de transporte e 0s
itinerarios concorrentes tem origem nos ingue-
ritos «Origem-Destino» conseguidos por meio de
entrevistas directas com os chefes do fogo.
Esses inquéritos, que vém completar as contagens
tradicionais e avaliagdes de crescimento global
dos parques de veiculos, permitem apreciar quan-
titativamente a complexa rede de transportes ur-
hanos e de os ligar a certos elementos estaveis
& portanto susceptiveis de assegurar previsoes,
como 0 sao a utilizagdo do solo, a localizacéo das
residéncias e dos empregos, os salarios e 0s ren-
dimentos, as taxas de motorizacéo, a densidade,
a distdncia até ao centro, etc.
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Trata-se aqui de um assunto bem familiar ao
engenheiro: o estudo do comportamento objectivo
e nao das intencoes; classificagdo das desloca-
coes por motivagdo, procura das leis estaticas
susceptiveis de traduzir a geracédo do trafego de
acordo com a natureza e a intensidade de ocupa-
cdo do solo, capaz este estudo de simular a repar-
tico conforme os meios de transporte utilizados
e sobre a rede vidria existente.

Os estudos «objectivos» do comportamento
necessitam de uma certa =ética» que, marcando
bem a sua forga, fixa tanto o valor como o domi-
nio do emprego.

— As quantidades recolhidas devem ter um
significado estatistico, o que impoe percentagens
de sondagem minimas e conduz a despesas de
inquérito assaz elevadas e a demoras relativa-
mente longas na recolha dos dados.

— Antes de servir & previsao, as leis estatis-
ticas devemn traduzir convenientemente a situacéo
existente. Esse ajustamento impde reajustamen-
tos estatisticos que, ainda que ndo impliguem a
tarefa com a estabilidade das leis. conservam o
estudo dentro de um rigor que é simultaneamente
uma disciplina e uma garantia de idoneidade.

O CICLO DO INVESTIMENTO

Mao deixa de ter interesse sublinhar gue fo-
ram os exploradores de uma rede de transpor-
tes os que, pela primeira vez, foram confrontados
com os fenomenos da congestdo e que por isso
puseram em pratica essa nova técnica de estudo
dos transportes, operada numa analise dos fluxos
(de trénsito) e, através dela, do comportamento
dos utentes.

Podem encontrar-se a posteriori muitas razoes
para essas contestacdes. Uma boa analise de in-
vestigacdo € no entanto necessdria & exploragao
da infra-estrutura, analise essa gue se deve esten-
der as caracteristicas funcionais dos diferentes
meios de transporte disponiveis, sendo estes,
como sao, os melhores pardmetros explicativos
do comportamento dos utentes e, portanto, de

origem de todas as previsoes.

Pode assim falar-se do ciclo dos investimen-
tos; concepcdo, realizagdo, exploragao: aquilo a
que os americanos chamam: Planning, Design,
Operation. O progresso técnico conduz a realiza-
coes cada vez mais eficientes que engendram,
pelo seu sucesso, uma transferéncia da procura
e uma saturacdo da capacidade oferecida, a qual
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Fig. 5
Para um nove modo
de vida — circulacio
para os pedes

Fig. &6
Para um novo modo
de vida — espaco
para os pebes e cir-
culagBes

Fig. 7 &
Para um nove modo -
de vida —a cidade
satelite ¢ centro se-
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colmo, Wallinghy
{Suécia)



impde, por sua vez, uma exploracdo sempre mais
directa e mais selectiva, primeira etapa para no-
vas concepcoes, audaciosas e adaptadas as neces-
sidades, unicos valores susceptiveis de aumentar
de uma maneira durdvel a capacidade disponivel.

Se essa expansdo da demanda e da oferta dos
transportes urbanos se apoia sobre um mecanismo
tinanceiro bem adaptado que permita um retorno
para os investimentos dos recursos fiscais reti-
rados da actividade «Transportes», somos envol-
vidos por uma evolugdo extremamente rapida do
modo de vida e do quadro de vida dos citadinos,
tal como se pode constatar nos Estades Unidos,
o que conduz, muito naturalmente, a uma inter-
rogacdo sobre a finalidade dessa transformacao e
das condigdoes nas quais certos valores indissoli-
velmente ligados ao =ambientes da vida urbana
podem ser salvaguardados.

O AUTOMOVEL NA CIDADE — A PROTECCAO
DO AMBIENTE URBANO

A proteccdo do ambiente pode abordar-se de
duas maneiras. A primeira, propriamente técnica,
diz respeito a proteccdo contra as incomodidades
urbanas: ruido, poluico, inseguranca. Esta apro-
ximagdo do problema é familiar ao engenheiro e
ao economista.

Existem técnicas de proteccé@o contra esses in-
comodos. E possivel avaliar os seus custos e
portanto inclui-los nos calculos econdmicos. Po-
dem construir-se prédios insonorizados nos limi-
tes das zonas ruidosas, como o & a aerogare de
Orly; a distancia e as plantagoes das arvores em
renques atenuam o ruido, assim como a constru-
gdo de rodovias em trincheira. Uma operacao
directa sobre o veiculo limita a poluicdo e a se-
gregacdo das diferentes categorias de veiculos
aumenta a seguranca; a interdicdo de acesso aos
riverains das transversais; circulacdo em diversos
niveis; as vias para pedes, hierarquizacao das
vias, redistribuicdo do trafego, etc., resolvem em
parte esse problema.

A estética dos edificios e a proteccdo dos
lugares de interesse urbano também ndo apare-
cem como objectivos dificeis de atingir. As técni-
cas da construcdo dos edificios tomam uma im-
porténcia cada wvez maior, quando inscritas no
seu ambiente. As recentes nocdes de «conforto
dptico=, o desenvolvimento do uso do =perspec-
tografos, a possibilidade de construir edificios
cada vez de aparéncia mais leve e de concepcao
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mais audaciosa, atestam os meios de que o
engenheiro hoje dispde para realizar as obras de
arte funcionais das quais o plastico e harmonico
dos volumes nao cede as construgdes e maonu-
mentos do dominio tradicional do Arquitecto.

Os «parkways» [(auto-estradas panoramicas)
trouxeram a prova de que a frequente antinomia
entre os espacos verdes e as estradas era sus-
ceptivel de se transformar num acordo perfeito,
podendo a estrada valorizar e, simultdneamente,
preservar zonas de verdura que vém, assim, con-
firmar-se na sua vocacao de salvaguardar da asfi-
xia 08 espacos edificados, fornecendo o ar purifi-
cado, o repouso e a senda na floresta necessaria
aos grandes corredores de transporte.

A proteccdo aos lugares de interesse urbano
também nado apresenta dificuldades muito gran-
des se nao se quiser atingir o objectivo, pura-
mente negtivo, da conservacéo do patrimonio que
consiste no isolamento da infra-estrutura nascida
da civilizacdo mecéanica das zonas ricas de teste-
munhos do passado, como o é o poligono sagrado
da capital. Na realidade, a proteccao do ambiente
nao se pode limitar a esse aspecto puramente ne-
gativo (ndo se pode pdr uma cidade sob uma
redoma) e as técnicas do isolamento fénico ou
estético nao podem, por si so, garantir a manu-
tencéo de um género de vida como pode parecer
desejavel ao desenvolvimento das actividades ur-
banas, quer sejam econdmicas ou culturais.

Os grandes equipamentos, ditos =estruturan-
tes», tém isso de caracteristico; condicionam o
desenvolvimento urbano pelo desenvolvimento da
frequéncia dos lugares pelas pessoas e pelo seu
impacto sobre o mercado rural.

Uma cidade em expanséo ja ndo é somente a
mesma cidade mas mais rica, mais povoada, mais
activa. E antes uma outra cidade. saida da prece-
dente, conservando o essencial da sua moldura
de pedras, mas transformada na sua actividade,
na sua organizacao espacial, na reparticdo dos
seus empregos e dos locais de troca. O ambiente
é, portanto, obrigatdriamente modificado e esse
fendmeno deve ser o objecto de uma andlise mais
profunda no que concerne ao centro do aglome-
rado.

Mele nao pode haver propriamente =proteccdos
do ambiente mas tdo-somente a preocupacio de
ambiente, dentro do conjunto da dindmica urbana.

A EVOLUCAO DOS CENTROS URBANOS

Na maior parte das grandes cidades europeias
e do nordeste dos Estados Unidos, o centro da

URBAMIZACAD - Lisboa -v. 4 -n. | - p. 47/56 - Margo - 1969



FRYBOUEG, Michel Uibanismo ¢ Transpories

Fig. 83 - Deszenvolvimento periférico —
Supermercado em Lyon (Franca)

cidade comporta entre um terco e um quarto do
total dos empregos da zona aglomerada enquanto
que a populacéo residente representa uma propor-
cdo bem mais fraca, na ordem dos 2 a 10 %.

As vantagens econdomicas dos centros foram
as mais das vezes ligadas as grandes possibilida-
des de acesso que oferecem e as facilidades de
contactos pessoais gue asseguram, gracas a sua
elevada concentragdo. Mas essa grande densidade
de empregos e de superficies comerciais que, é
certo, facilitam as deslocacoes a pé e os contac-
tos pessoais, comporta a sua contrapartida de
congestdo de trafego e dificuldades de acesso as
viaturas particulares.

Existe uma certa correlagao entre a percenta-
gem de trabalhadores que podem chegar ao centro
no seu carro @ o nimero de empregos. Em Lon-
dres, por exemplo, mais de 87 % dos trabalha-
dores chegam ao Centro entre as 8 e as 10 horas
ocupando inteiramente os transportes plblicos.
Constatam-se percentagens muito semelhantes
em Paris & em Nova lorque.

O crescimento das ofertas de emprego no
centro em conjunto com o crescimento geral da
populagdo no conjunto da zona urbanizada tem,
ate agora, caracterizado a evolugdo dos grandes
centros urbanos; uma dispersdo motivada pelo
aumento da populagcdo em busca de mais espa-
gos residenciais, &4 medida que o nivel da vida
se eleva e as facilidades de transporte aumen-
tam, provocam um alongamento no comprimento
dos trajectos, compensando este, por vezes, por
um aumento de velocidade. O indice de motori-
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zacdo progredindo rapidamente, a concentragédo
das actividades e do trafego no Centro obriga a
maior parte dos trabalhadores do centro a con-
tar com os transportes colectivos para os condu-
zir ao seu trabalho, o que estd aparentemente
em contradicdo com aquilo que a maior parte de
entre eles desejariam, se lhes deixassem a liber-
dade de escolher.

Esta contradicao, gue reduz de uma maneira
grave as wvantagens da solucdo dita ~radiocon-
céntricas, leva-nos a interrogar-nos sobre a evolu-

Fig. 9 - Desenvolvimento periférico — centro
comarcial (U.5.A.)
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Fig. 10
A dinamica wurbana
— auto-estrada ur-
bana em Loz An-
geles (U.5.A.)

Fig. 11
A dinimica urbana
— auto-estrada ur-
bana em Los An-
geles (U.S.A.)

cao futura dos centros urbanos. A pergunta apa-
rece com tanto maior acuidade que uma cidade,
cujo indice de crescimento e de prosperidade t&m
poucos equivalentes no mundo, regeitou defini-
tivamente a concentracdo dos empregos num cen-
tro lnico. Em Los Angeles, a populagao do aglo-
merado urbano eleva-se (recenseamento de 1960)
a B 745 000 habitantes e os empregos a 2 615 000,
Os empregos no centro nao devem no entanto
ultrapassar os 120 a 140 000 e as percentagens
de empregos sdo mais ou menos constantes em
todos os bairros da cidade.
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Fig. 12 - A dinimica urbana — ramificacio tri-
pla em dircccie a Berma, Genéve e
Lausanne. Route Mational 1 (Suica)

Este exemplo pode parecer extremista, e no
entanto a baixa relativa (ainda que ndo em valor
absoluto) da importancia dos centros das aglo-
meracoes tradicionais e a criagao de centros
secundérios, sob a forma de centros comerciais
periféricos, parece confirmar-se na maior parte
das grandes cidades.

Essa evolucdn, directamente ligada as possi-
bilidades de acesso em automodvel e portanto a
reparticdo e separacdo entre os meios de trans-
porte merece que sobre ela nos debrucemos um
momento.

A REPARTICAO (DOS PASSAGEIROS) PELOS
DIVERSOS MEIOS E MODOS DE TRANSPORTE

A reparticdo dos passageiros pelos meios de
transporte resulta em parte de obrigagao, em
parte de livre escolha. Os utentes «cativos» dos
transportes em comum e que ©0S Usam por nao
terem automdvel serdo cada vez menos. A limi-
tacao dos estacionamentos nao tem, por sua vez,
tendéncias a desaparecer mas sim a variar muito,
de acordo com a densidade e a implantacdo das
zonas de servicos,

As motivacoes dos utentes tornam-se portanto
um factor importante cuja analise & indispensa-
vel & apreciacio da evolucdo dos transportes e
da urbanizacao.

Podem encontrar-se correlagoes entre a repar-
ticio entre os modos de transporte, os parame-
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Fig. 13 - A dinimica urbana — a aulo-estrada do Sul pas-
sando sob o Aeroporio de Paiis (Franga)

tros fisicos, tais como a densidade, distancia as
estacoes, distancia dos trajectos, e os parametros
socio-economicos, tais como rendimentos, indi-
ces de motorizagdo e categorias socio-profissio-
nais.

Essas relacOes permitem projeccées a termos
relativamente curtos que entram em linha de
conta com as transformacoes fisicas e economi-
cas. Mao permitem no entanto esclarecer as
motivacoes.

Uma aproximacdo ao problema que se liga
muito estreitamente aos estudos de comporta-
mento descritos em cima consiste em escriturar,
com a mesma unidade de medida, as despesas
monetarias, os tempos e os elementos de con-
forto, tal como intervém efectivamente na esco-
lha do utente.

As curvas de afectacao traduzem a reparticao
estatistica dos utentes entre dois meios de trans-
porte concorrentes, em fungdo de parametros
como o tempo de espera, falhas de horario, per-
cursos a pé, etc.

Essas curvas permitem definir as ligacbes de
eqguivaléncia: valor de tempo gasto, custo das
penalizagbes, etc. Esse metodo € conhecido sob
o nome de método dos «custos generalizados»:
realga a importdncia das demoras de trajecto e
das instalacdes de transhordo, permite apreciar
a importancia das medidas tarifarias e, levada
vias de superficie e, portanto, da sua congestao.
oferecer os transportes colectivos tributarios as
vias de superficie e portanto, da sua congestéo.

A despesa monetaria (real) ndo representa,
por vezes, mais do que 15 % do custo estimado
pelo restante utente guanto ao valor tempo da
sua deslocacdo e a penalizagdo [multas por esta-
cionamento proibido) uma percentagem bem mais
elevada. Uma mudanga de linha de um passageiro
no metropaolitano conta por dois em tempo real,
uma espera de duracdo aleatdria, uma vez & meia
a demora normal, uma caminhada a pé num sitio
antipatico e desagradavel, a procura de um local
para estacionar «custam= sensivelmente mais do
que o valor do tempo correspondente.

Fig. 14 - A dindmica wrbana — a auto-estrada interurbana
que atravessa o centro de Houston (U.5.A.)
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Solugdbes aparentemente elegantes como o
«Park and Ride» (') e o «Kiss and Ride» (*) sao
solugbes caras e os meios de transporte suscep-
tiveis de corresponder com um custo razodvel
as necessidades de transporte de massas das
grandes metropoles ndo poderfo ser postas em
funcionamento sem investimentos consideraveis,
pelo que importa mais preocuparmo-nos com a
economia e as repercusstes que certamente te-
rédo sobre a organizacdo espacial da aglomeracéo.

A PROCURA DE UM ESTADO OPTIMO.
A ESCOLHA ENTRE SOLUCOES ALTERNATIVAS

1 — Uma so hipotese de utilizacdao do solo

Os primeiros estudos de transporte eram da-
dos como hipdtese tendo como horizonte a uti-
lizagao do solo num determinado ano. Foi assim
que o estudo de Chicago, apoiado sobre um mer-
cado de terrenos estavel e de tendéncias bem
conhecidas, se limitou a fazer projeccoes basea-
das na evolucdo passada: centro de negdcio
tinico, urbanizacdo periférica em mancha de dleo
(expansdo equivalente em todos os sentidos) de
densidade cada vez mais fraca. Os autores do
estudo ndo se interrogaram sobre o problema da
vantagem dessas permissas para a colectividade,
para nao terem de dar uma resposta.

«Podemos também interrogar-vos sobre o in-
teresse dessa hipdtese de utilizacdo do solo sob
o ponto de vista do interesse geral. O que se nos
afigura mais dificil de responder a essa interro-
gagdo € a definicdo daquilo que & desejavel.»

Em Franga nasceu uma tendéncia parecida. Os
urbanistas ndo tinham complexos em projectar o
futuro em planos de bases audaciosas, represen-
tacdo grafica da cidade tal qual ela lhes parecia
dever ser estruturada nesses proximos vinte
anos. O urbanismo operacional e a regulamenta-
cdo |d estavam para passar a factos essa visao
global e intemporal do futuro.

Assim, nasceram pontos de vista diametral-
mente opostos: um liberal, recusando-se a inter-
vir na evolugdo espontdnea do mercado dos ter-

{') Sisterna no gual o marido leva o ou um dos carros do
casal e o deixa estacionado perto da estacio até ao seu
regresso de comboio.

Tanle no primeiro como no segundo casos, &€ bem de ver,
frata-se de costumes americanos pouco frequentes entre nds.

(%] Sistema ou costume de a mulher levar o marido ao
comboio suburbano de automdvel e de reternar a casa com
Q. carro.
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renos, a outra, voluntarista, impondo uma orga-
nizaco espacial julgada satisfatdria para a colec-
tividade e conduzindo ao mesmo resultado. A uti-
lizaggo do solo &€ uma hipotese sexternas e o
estudo dos transportes limita-se ao dimensiona-
mento das infra-estruturas necessdrias, simples
anexo técnico ou nota de calculo aperfeicoada de
uma obra, da qual, a concepcao vai tirar elemen-
tos a uma outra disciplina ou se submete perante
as leis do mercado.

Mesmo assim limitado, o estudo dos transpor-
tes € um vasto empreendimento que ndo pode
ser completamente levado ao seu termo, sobre
o plano tedrico e metodoldgico pelo menos.
O estudo de Chicago, ja citado, limitou-se & pro-
cura de uma dimens8o oOptima da malha das
auto-estradas, depois de ter repartido as deslo-
cacbes entre modos de transporte segundo um
método ainda muito primério de prolongamentos
ligeiramente corrigidos das tendéncias passadas.
O balango do usuario, utilizado para a pesquisa
do 6ptimo, nao traduz sendo imperfeitamente os
transbordos entre diferentes modos de transporte
e a influéncia sobre a urbanizac@o das infra-estru-
turas projectadas.

2 — 0 optimo transporte, utilizacdo do solo

Ja ndo é possivel negligenciar os fenémenos
de arrastamento provocado pelos investimentos
nos transportes. A dinamica urbana toma entio
mais importancia do que a urbanizagdo: & mais
rapida, € acompanhada por modificagdes profun-
das da economia urbana: a importédncia do sec-
tor tercidrio, transformacdo de estruturas comer-
ciais, etc.

As actuais investigacdes, desenvolvidas em
especial em Filadélfia, esforcam-se por fornecer
um caminho iterativo de pesquisa, durante o qual
um primeiro corte vertical da infra-estrutura dos
transportes € estudado a partir da actual utili-
zacdo do solo, ou previsivel até cinco ou dez
anos. Uma nova hipdtese de utilizacao do solo,
&, em seguida, deduzida desse primeiro corte de
equipamento e a iterac@o de cinco em cinco anos
ou de dez em dez anos, conforme o ritmo das
realizacdes.

E assim normalmente levada em conta a inér-
cia dos fendmenos de urbanizacdo, deixando, com
toda a liberdade, & dindmica urbana o lugar que
lhe compete.

Assim fica, bem entendido, ainda para esta-
belecer modelos da evolugdo da utilizacdo do
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solo suficientemente representativos dessa utili-
zacdo. Os modelos experimentados até agora dao
uma grande importédncia a nogdo de acessibili-
dade, desenvolvendo-se a urbanizagao muito mais
rapidamente nas zonas bem servidas. Resta ainda
definir os critérios de escolha que levem em
conta, tanto os valores que se desejam salvaguar-
dar, como a evolugdo da procura, tal como ela
se traduzira em decisdes de implantacio e de
escolha entre meios de transporte.

Esta mistura de urbanizacdo voluntaria e de
submissdo perante o comportamento dos utentes
€ indispensavel a toda a politica gue se deseja
eficaz e realista. E bem certo que muito resta a
fazer para chegar a métodos inteiramente satisfa-
torios, mas a introducdo no urbanismo de habi-
tos de objectividade e de medicdo dos Engenheij-
ros e dos técnicos da programacdo econdmica
contribuiram para trazer mais luz e sentido de
realismo a uma disciplina que procura encon-
trar-se. A tomada em consideracdo da dinamica
urbana teve, pelo menos, o mérito de permitir
melhor apreender a formacdo dos valores das
propriedades e de orientar a accdo dos poderes
publicos para um saneamento desse mercado e
para uma reparticao mais justa do fruto da expan-
sdo urbana,

A valorizacdo dos solos que permitem a ins-
talacdo de equipamentos ndo deve beneficiar
somente os beneficidrios directos, com uma renda
sobre o terreno, mas também beneficiar o pro-
prio equipamento.

As operacies concertadas preenchem em
parte esse objectivo, uma reforma de imposto

rural parece ser necessaria para progredir nesse
caminho,

A rigidez e a inadaptacdo das estruturas urba-
nas nao resultam, sendo em parte, da rigidez
das pedras, do ago e do betao: a inadaptacédo dos
circuitos financeiros que, por ndo transmitirem
a dinamica urbana uma aceleracdo paralela em
relacdo com a evolugao da procura, travam a evo-
lugdo, provocam a congestdo, aumentam os
custos e acabam por tornar impossivel a obten-
¢ao de um objectivo coerente de desenvolvi-
mento.

A SITUACAO ACTUAL DOS ESTUDOS GLOBAIS
DE TRANSPORTE NOS ESTUDOS DE URBANISMO

Um estudo global de transportes que incida
sobre o conjunto dos meios de transporte e que

URBANIZAGED - Lishoa - v, 4 -n, 1-p. 47/56 Margo - 1969

trate simultaneamente da evolucdo da procura,
das necessidades das deslocacdes e da utiliza-
¢éo do solo, que analise o mercado de terrenos
para melhor prever as decisdes da implantacédo
€ as possibilidades do financiamento, pressupoe
melos importantes e uma equipa trabalhando em
pleno rendimento durante vérios anos.

A metodologia desse género de estudos me-
Ihorou e evoluiu rapidamente desde 1956, data
basilar do lancamento do primeiro grande estudo
desse tipo em Chicago.

O financiamento do estudo nio deve levan-
tar dificuldades graves, se se adaptar a préatica
americana de consagrar 1,5 % dos investimentos
a investigacdo e estudos a longo prazo. Esses
1,5 % representam uma percentagem bem modesta
Se se compara as expropriagoes (réévaluations),
por vezes astronomicas, a que & necessario pro-
ceder para determinar operacOes em curso, pois
as dleas de demolicio em meios urbanos sao
sempre muito importantes. A ampliddoc e o al-
cance da importancia dos equipamentos urbanos
justifica plenamente que a eles se consagre uma
pequena parte dos meios financeiros para bem se
poder reflectir sobre a sua concepcao e eficiéncia.

Reunir as equipas de especialistas formados
nas disciplinas necesséarias aos estudos urbanos
e aceitar as demoras necessérias até atingir estu-
dos finais tdo ambiciosos, apresentam mais difi-
culdades numa época em que a formacao dos
urbanistas qualificados estd ainda nos seus come-
cos. Os responsdveis, no seu desejo de agir de-
pressa, ignoram, ainda por cima e muitas vezes,
a importdncia das demoras necessédrias a estu-
dos de alta gualidade.

Ainda ndo houve o cuidado de tentar distin-
guir os estudos a curto prazo, por necessidade de
decisdes imediatas, dos estudos a longo prazo,
de objectivos bem mais ambiciosos. E no entanto
a politica do «facto consumado» e a corrida con-
tra uma evolugdo que se nao consegue dominar,
ndo podem dar bons resultados.

Constatam-se progressos sensiveis nestes ulti-
mos anos: as técnicas de inguérito estao ja bas-
tante aperfeicoadas. Afirmam-se ja bons modelos
de distribuicdo e afectacdo. Estdo ja disponiveis
programas de calculo automaético. Os dados esta-
tisticos utilizaveis tornaram-se mais importantes.
As possibilidades dos diferentes meios de trans-
porte sdo mais bem conhecidos e as relacdes
débitos-velocidade, susceptiveis de traduzir as
afectacoes do trafego levando em conta os cons-
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trangimentos de capacidade, comegam a Ser me-
lhor explicadas.

Ainda ha a percorrer um longo caminho mas
o Urbanismo foi revitalizado por esse contacto
com as técnicas do Engenheiro, cuja eficécia tem
origem na evolucdo objectiva do comportamento
dos utentes e nas realidades da exploracao dos
transportes. J& uma maneira de ver as coisas
mais realistas sobre a possibilidade de servigo
dos centros, uma melhor apreensdo dos perigos
de uma especializacao levada demasiado longe
dos novos bairros, permitem conceber um desen-
volvimento urbano mais equilibrado.

A investigacdo no dominio do urbanismo e dos
transportes comeca a dar os seus frutos e temos
o direito de esperar uma melhor adaptacao das
cidades as necessidades imediatas da vida em
sociedade.
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AS PRINCIPAIS CARACTERISTICAS DO PLANEAMENTO REGIONAL

Harvey S. Perloff

Director do Regional and Urban Studies Frogram of Rewources for the Futune

{in: Jourmal of the American |nstitute of Planers
— wol, XXV = M+ 3 - May 1968 p. 153/159

O planeamento regional tem-se desenvolvido
segundo uma linha pragmatica, dando relativa-
mente pouca importancia as teorias formais.

Ainda que possa ser prematuro esperar uma
teoria completamente desenvolvida num campo
de pesquisa tdo novo e tao dispar, parece-nos no
entanto possivel generalizar acerca das caracte-
risticas comuns do planeamento regional, tal como
se desenvolveu em diversos paises do mundo.
Essa generalizacdo é ndo sé cheia de sugestoes
em relacdo a dreas para estudos subsequentes
como oferece ainda a possibilidade de fazer luz
sobre uma senda definida por entre a realidade,
tdo pronta a confundir-nos, com a qual temos de
lidar. E por isso que tornamos enfaticos neste
estudo os problemas do planeamento regional em
grande escala e nele incluimos tanto as activida-
des urbanas como rurais em situacdes de desen-
volvimento.

O planeamento regional estd intimamente li-
gado com o sordenamento» («ordering=) de acti-
vidades e facilidades no espaco, numa escala
maior do que uma simples comunidade e menor
do que uma nagdo (pais) ou, no caso de uma
situacao tipo «mercado comums em que um certo
numero de nagdes estdo econdmicamente integra-
das, menos do que o territdrio da totalidade inte-
grada ('). No planeamento regional tem de se lidar
com regides de caracteristicas muito variadas que
sao subsistemas de um todo de maiores dimen-
sbes e que, com esse todo, mudam com o tempo,
tanto em estrutura interna como em relagtes com
o exterior (*). Esse tipo de planeamento tem ten-
déncia em apontar ou esclarecer objectivos e em
seleccionar processos que possam influenciar o
comportamento (muito em particular decistes de
localizag@o) como maneira de aumentar as proba-
bilidades de desenvalvimento nas direccies dese-
jadas, em seleccionar dreas homogéneas ou no-
dais (nds de comunicacdes ou mesmo de deci-
sao) de uma nacdo (ou de um complexo pluri-
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racional). E como estamos a lidar com ambas,
regioes e planos, € evidente que espaco, tempo e
processo s@8o conceitos de centralizacdo (core
concepts).

E 0til e necesséario distinguir dois aspectos do
processo de planeamento: olhéd-lo essencialmente
em termos de politico, o que envolve o assentar
em determinados objectivos, o tomar decisbes
quanto a alternativas (ou «sistemas esquematicos»
[«system designs=]) para atingir os objectivos
sob as limitacGes [(restricbes) existentes e a ava-
liacdo dos resultados obtidos [em termos politicos
ou absolutos); a partir do ponto de vista do pla-
neamento técnico, quer dizer, através dos olhos de
um «urbanista= * ou ordenador (regional) de um
planeamento técnico, os elementos de processo
chave, pode dizer-se que envolve informacoes e
andlises, objectivos regionais, fases de planea-
mento e programacao e ainda outras, de operacéo.
O «ordenador regional» pode ligar-se ao processo
politico de maneiras muito especiais. Pode apon-
tar as inconsisténcias dos objectivos miltiplos
quando estes aparecem e sdo particularmente
prejudiciais ou, entdo, sugerir objectivos mais
significativos ou mais objectivos (operationally
meaningful goals) (*). Na oferta de «alternativass»
pode no entanto estar a sugerir modos politicos

¢ Mio existe em portugués termo parecido. Urbanista lida
com conceitos de gurbes. Propomos portanto cordenador re-
gionals — planeador, neste caso, receamos nada significar neste
caso (M. Til

("} Esta Gltima & mencionada aperas por o estudo tratar
uma situacdo hipotética de emercado comums como exempla
daz caracteristicas do planeamento regional em estudo

(*) A mudanca pode ser extremamente desencorajante ou
pode significar o wesvaziamenton, se for no caso de uma regido
scondmicamente deprimida mas, mesmo nesses casos, o impacto
de uma mudanca racional (ou alteracio de sistema, de politica)
tem sempre tendéncia a provocar uma crise.

(") Um exemplo seria o objectivo proposta de trazer novas
indlstrias para uma regiao deprimida em wvez de tentar esta-
belecer uma sigualdade de rendimento» — o que poderia ser
a linguagem usada para atingir um objectivo politico.
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de agir tao pouco atractivos que tornem as solu-
coes técnicas seleccionadas parecerem ser politi-
camente uma escolha natural. «Avaliagdo» (julga-
mento], se é que semelhante coisa existe, é pos-
sivel que seja rejeitada pelo ordenador regional
(planner) ou usada para demonstrar porque € que
sa0 necessarios mais meios para o esforco do
planeamento.

E no entanto ja bom o ter-se a percepgao de
dois conjuntos (sets) de processos paralelos. Nao
s0 isso representa estar-se inteirado da continui-
dade do processo do planeamento em ambos os
termos incluindo ([feedbacks] reprocessamento
dos dados conseguidos) mas também percepcéo
das relactes laterais, tdo importantes entre os
dois conjuntos.

DEFINICAO CONJUNTA SIMULTANEA DAS RE-
GIOES E DOS OBJECTIVOS DO PLANEAMENTO

O facto de as regides poderem ser e serem de-
finidas de diversas maneiras — o que perturba
tantas pessoas, algumas mesmo até ao ponto de
rejeitarem por completo o valor da andlise e do
planeamento regional — pode, depois de reflectir-
mos, parecer nascer do proprio proposito de usar
o conceito de =regidos=. As fronteiras juridicas ten-
dem a ter uma rigidez interior por razdes gue sao
tradicionais e praticas (particularmente no que diz
respeito a conveniéncias administrativas]. O ca-
réacter hierarquico dos 6rgaos de governo poe mui-
tas vezes as unidades (administrativas) subnacio-
nais numa posicao defensiva em relacéo aos direi-
tos e privilégios juridiscionais (mesmo quando
ndo podem lancar mdo & «soberania» como o fa-
zem os Estados americanos). Por estas razbes a
sua existéncia como subsistemas de um sistema
mais vasto perde-se e pode, com facilidade, ir in-
terferir na execucao eficiente da politica nacional
e, ainda mais particularmente, na politica nacional
de desenvolvimento. Além disso, as jurisdicbes
tém, contidas em si mesmo, possibilidades em di-
versos graus de se «fecharem= sobre si ou de
«fecharem= 0s outros de fora, por meio de regula-
mentos especiais, taxas e impostos (como por
exemplo os regulamentos sanitarios). Além disso
tém servicos publicos a sua responsabilidade, au-
toridade legal para lancar impostos e em quase
todas as partes do mundo sdo obrigadas, por pro-
visbes constitucionais e legais, a tratar uniforme-
mente, no que se refere a impostos, taxas e ser-
vicos, as firmas e as pessoas singulares. Toda
esta variedade de comportamento sao barreiras
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rigidas para permitir a possibilidade de solugdo
dos problemas que se levantam dentro de um con-
texto de uma drea.

Assim, a designacdo de regiao para propositos
de planeamento (') tem como sua raison d'étre a
valorizacdo, num contexto de grande abertura, dos
elementos do subsistema que importam para o0s
objectivos para os quais o planeamento € feito [*).
Pode esperar-se que esses objectivos, ou as prio-
ridades que lhes sdo dadas, mudem com o tempo
e isso pode muito bem ocasionar uma mudanca
durante esse tempo e isso pode muito também
causar uma mudanga na demarcacéo do planea-
mento e/ou na regiao operacional.

A designacdo de uma regido para propositos de
planeamento também permite diferenciacoes da
irea em relacado a normas nacionais e estatais (ou
continentais) , tanto para atingir um objectivo equi-
librado do equitativo, pelo fornecimento de um
«equalizador» para sanar qualquer desvantagem
de um grupo ou para explorar uma vantagem
pouco comum com meios politicos também pouco
comuns. Se a regido estd permanentemente fe-
chada pelos direitos jurisdicionais que lhe foram
concedidos esta entdo numa posicdo de se
fechar (pelo menos até certo ponto) e, sob certas
condicbes, obrigada a seguir normas nacionais.
E & bem certo pode muito bem ficar de fora e se-
guir normais nacionais (). Se a intengdo principal
da designacdo de regido nao é a de diferenciagao,
entdo o gue esta envolvido & uma reorganizacao
administrativa, que conquanto possa ser de grande
valor deve ser distinguida da designacao de regiao.

Nio nos deve surpreender que uma nacédo ou
uma unidade supranacional deva encontrar muitos
objectivos para os quais as diferenciacoes espa-
ciais e as com ela relacionadas sejam valiosas.
Esse valor é aumentado pelo facto de que os objec-

(%) Isto contrasta com propdsitos puramente intelectuais
ou analiticos que possam envolver consideragies muito dife-
renfes.

{*) Uma anélize tedrica extremamente Gtil da regida como
subsisterna dentro de um sistema maier e o gue isse implica
para o estudo e tratamento das regides é fornecida por Edgar
5. Dunn, |r., em Regional and Mational Development: A Pro-
cess of Social Learning [a aparecer).

(%} Meste caso torna-se natural falar de planeamento pro-
vincial {ou estatal) mals do que em planeamento regional. |sso
contrasta com o planeamento regional mesmo quando a desig-
nacao de aregionaly é conservada durante um longo periodo de
tempo, pelo menos enguanto as caracteristicas abertas e dife-
renciadas também s3o mantidas, como o foram no caso da TVA
[Tennesse Valey Authority],
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tivos do planeamento variam de regigo para regio
e de que a prioridade e a interpretacao que se lhes
dé é normalmente transformada com o tempo. Os
ordenadores regionais devem, na realidade, lidar
com condicbes essencialmente objectivas e pers-
pectivas localizadas emergentes (da situacdo
criada ou a criar] (7).

PLANOS NACIONAIS EM TERMOS REGIONAIS

O todo do territdrio nacional pode, estd bem
de ver, ser dividido em regides de planeamento,
como foi feito em muitos paises como por exem-
plo no Chile e na Polénia. Normalmente a intencao
dessa divisdo é reforcar e tornar mais nitidas
as intengdes do planeamento nacional — e, em
particular, comprovar, em termos espaciais, os
programas «sectoriais«» propostos pelas exigéncias
governamentais. Esse tipo de planeamento (plann-
ing) deve distinguir-se do planeamento regional
que tem componentes operativos diferenciados e
destinados para cada regigo. Este ultimo é essen-
cialmente o =planeamento simulados [«=simulated
planning=) que diz respeito ao estudo da conver-
géncia dos programas sectoriais em dreas diver-
sas, programas para a agricultura, inddstria, educa-
¢do, transportes e outras actividades.

As facilidades e servicos conseguidos através
dos programas sectoriais devem ser distribuidas
selectivamente e, talvez mesmo, com uma boa
dose de favoritismo, entre as diversas regides. Se
cada agéncia, actuando com relativa independéncia

{") Edgar Dunn esclarece melhor: «...deve ficar bem claro
que o aplansador de desemvolvimentos (que se deve distinguir
do gerente das actividades envolvidas com tramsformacdes
marginais de eficiéncia) tem de trabalhar com objectivos con-
dicionais. Tem de olhar para eles como condicionados pelo
estado presente do seu proprio sistema & portanto sujeito a
modificacSes sob a influéncia de situacdes futuras, ndo com-
pletamente discerniveis. Nao deve definir os seus objectivos
de planeamento em termos de virem a ser um estadio final
inamovivel do sistema. Pode ser da maior conveniéncia no pla-
neamento o lidar com alvos inamovivieis, mas ndo é mais do
que uma simples flor semantica o insistir em que eles devem
ser concebidos como sistemas abertos & que ndo consistam
um fim por si mesmo (nenterminal)...

#Uma censideragio impertante a levar em conta em relacio
a cada decisio (choise] & a contribuicdo que o desenvolvi-
mento (do planeamento) nessa altura pode trazer 3s opcBes do
desenvalvimento para o esfidio seguinte. & tentacdo e a fen-
déncia para olhar o desenvolvimento como um processo de
%Passo a passon necessita de ser contrariada mesmo § custa
de alguns sacrificios.»
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das outras, estabelece os seus préprios alvos,
prioridades e maneiras de proceder como acontece
habitualmente, € muito pouco provavel que todos
0s programas e projectos individualizados se adap-
tem com coeréncia uns aos outros no espago e no
tempo. Assim a agéncia que trata da agricultura
pode estar a fazer um grande esforco para aumen-
tar a producéo de um produto agricola especifico
numa determinada &drea, de modo a aumentar os
rendimentos pela sua exportacdo. Mas os planos
da agéncia que trata das comunicagdes no que diz
respeito a estradas destinadas aos transportes
produtor-consumidor podem estar fora de fase,
como o podem muito bem estar os planos para a
extensdo dos créditos aps agricultores. Podem
conseguir-se muitas informagoes vitais para um
plano nacional eficiente pela simples amostragem
(testing) colhida junto dos planos sectoriais para
comprovar a coeréncia das implantacoes e pelo
estudo da sua convergéncia dentro de regites do
pais que para esse fim tenham sido escolhidas.

Messe caso o foco para as decisfes deve ser
o plano nacional e os seus componentes secto-
riais. Objectivos diferenciados e programas esco-
lhidos especificamente para esse fim para cada
regido podem ndo fazer necessariamente parte do
todo quando o objectivo principal € a comprova-
cao da eficacia dos planos nacionais. (Esta dis-
tribuico ndo & normalmente feita na literatura
especializada.)

Mo planeamento simulado, como no planea-
mento regional operacional, deve fazer-se um
esforgo muito especial para manter as caracteris-
ticas diferenciadas abertas (a futuras entradas
de dados). Se assim nao for, as designacbes
regionais, se conservadas durante um longo pe-
riodo de tempo sem modificacdo, podem ir-se
transformando num «leito de Procusto» esten-
dendo desnecessariamente ou cortando cerce
todas as actividades. As autoridades (designa-
tions) regionais tém uma tendéncia para ter uma
vida propria com muita rapidez. Mesmo assim, o
planeamento simulado pode ser extremamente
valioso ajudando a prevenir a obturacdo das =re-
gides operacionais» sobre si mesmo, servindo de
estruturas para uma perspectivacao geral.

Para optimizar esse papel de avaliador (ou de
«sombras), dados os requisitos basicos para aber-
tura e diferenciacdo, o planeamento simulado
deve permitir duragoes menores [overlays) na
vida dos planos de umas regides em relacao a
outras, particularmente no que diz respeito aos
sistemas das regides metropolitanas sobrepon-
do-se #&s regides homogéneas. (Por exemplo, o
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Recife, no Noroeste do Brasil necessita ser ana-
lisado como parte do sistema nacional das cida-
des brasileiras e também em relagéo ao seu papel
dentro da regidao subdesenvolvida (depressed) da
regiao do Noroeste.) De grande importéncia tam-
bém, tanto no planeamento simulado como no pla-
neamento operacional, sdo as revisdes periddicas
das autoridades (designations) regionais. Estas
tornam-se necessarias de modo a estarem a par
ou mesmo a antecipar as mudangas socio-econg-
micas em pProcesso.

O CONTEXTO MAIS AMPLO DO PLANEAMENTO
REGIONAL

Tal tendéncia tém as actividades humanas para
se fecharem sobre elas mesmo gue, como temos
notado, devem fazer-se continuos esforgos para
prevenir a destruicdo das vantagens basicas do
planeamento regional, quer dizer, da sua abertura
e caracteristicas de subsistema. As caracteristi-
cas de nacleo (core) do planeamento regional ou
seja qual for o tipo da sua relacdo para com o
planeamento nacional (ou politica nacional em
economias de mercado onde o planeamento nacio-
nal ndo existe). O seu objectivo principal é o
bem-estar e a seguranca social para todos
[Welfare) ("), mesmo onde um objectivo de equi-
dade interregional & um objectivo paolitico su-
premo. Obviamente que sera dificil justificar um
programa de desenvolvimento de uma regiéo atra-
sada (depressed) que va enfraquecer a economia
nacional e que va fazer descer o nivel das outras
regides para o nivel dessa regiao deprimida. Nem
uma nacao pode aceitar a proposicdo de que nao
deve haver migracdo para fora de uma regiao em
crise (depressed), que devem desenvolver-se
meios de trabalho para todos os que estiverem
a viver nessa mesma regido, se isso for suficien-
temente importante para reduzir a produtividade
de toda a nacdo. Mas na realidade os factos tém
mais importéncia do que parecem. Nenhuma regiao
pode resolver os seus proprios problemas ou de-
senvolver totalmente as suas potencialidades por
si mesma, pelo simples facto de a regido ser
um subsistema, a parte mais importante do pla-
neamento para ela feito € aquele gue guia o0s
os afluxos e refluxos corrente entre a nacdo e a
regido em capitais de investimento, mercadorias
e servicos, pessoal, capacidade de empreendimen-
tos e outros elementos.

Hé razdes muito fortes, profundamente enrai-
zadas na estrutura socio-econdémica de uma nacéo,
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para uma regido estar atrasada em crescimento de
rendimento por habitante (uma regifo fronteiriga
é relativamente inexplorada) ou uma regido metro-
politana estar a crescer com um ritmo determi-
nado. Para que o curso dos acontecimentos seja
alterado, tém de fazer-se modificacbes muito pro-
fundas, obstdculos ultrapassados e estabeleci-
das novas condigbes ambientais [environamental
conditions). Assim o planeamento regional torna-
.se altamente dependente sob o ponto de vista
dos factores de localizacdo (*). Muitos dos con-
ceitos basicos, tendo uma importéncia relevante
e directa para com o planeamento regional, séo
reunidos na teoria da w~vantagem cumulativas
(comulative advantage). Esta teoria verifica o
ritmo e forma de crescimento das cidades e das
regioes como o sdo determinadas principalmente
pelas vantagens relativas de cada um deles, quer
dizer, essas vantagens do ambiente natural e de
obras do homem que atraem industrias basicas
(major) & mao-de-obra qualificada ('").

Assim como os requisitos necessdrios as
actividades econdmicas mudam, também mudam
as vantagens relativas entre as vdrias regides.
Determinar essas vantagens relativas & em si
um elemento critico para o entendimento das
espécies de medidas que sero necessarias para
influenciar as divisoes de localizagdo. No entanto,
numa andlise dessa espécie, varios factores eco-
némicos e nao economicos tém de ser considera-
dos e, entre eles, atitudes e motivacoes, e ainda
consideragdes de ordem educacional, politica e
administrativa.

O SISTEMA DAS CIDADES

A estreita relacdo existente entre o planea-
mento regional e o planeamento nacional ou a

i{*] Felizmente poderemos dizer, num-futuro-ndo-muito-
-distante, bem-estar para todos, em todas as partes do mundo.

(") Tarna-se aqui de grande valor o trabalho de Wisch e
25 revisdes e extensbes da tecria locativa de Viber, por Hoowver,
Isard g outros, Também se tornam aplicaveis certos conceitos
emanados de uma wbase econdmicas e a teoria do multipli-
cador inter-regional (interregional multiplier theory) exemplifi-
cada nos trabathos de Haig Hoyt, Andrews, Tiebont e oufros.
IIma bibliografia muita valiosa sobre a teoria da localizagéo &
fornecida por Friedmann e Alonso em Regional Development
and Planning, Part | (Cambridge, Mass.: The ML.IT. Press,
1964, pp- T04/706.

(') Ver Harvey 5. Perloff, u«Relative Regional Economic
Crowths Design of Regional Accounts, editadp por Werner
Hochwald (Baltimore, Wd.: The Johns Hopkins Press, 19611,
pp. 38765,
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politica nacional é, como ja fizemos notar, um
elo continuo & crucial entre os objectivos nacio-
nais e as necessidades regionais. Um outro elo
especifico & o sistema de cidades que, de ma-
neira muito variada, encoraja e torna possivel
um grau cada vez maior de especializagao, um
ingrediente altamente importante para o pro-
gresso economico. A importancia da divisao de
trabalho e da especializacéo para o desenvolvi-
mento socio-economico ja ha muito que foi esta-
belecida. Mas hé certas concomitancias espaciais
que merecem a maior atencao.

Uma maior especializacdo de funcao implica
que cada actividade especializada (seja a agricul-
tura, a exploracao florestal, a mineragéo, a manu-
factura ou servicos) deve estender as suas liga-
ghes para até actividades exteriores, de modo a
obter as entradas necessérias e a encontrar mer-
cados para as suas producdes. Assim, a especia-
lizagdo nascente cria uma rede de «subsistemas»
de actividade que tém fortes lagos funcionais nas-
cendo de actividades complementares. Essas liga-
coes, essenciais para o progresso, tendem a tor-
nar-se mais e mais fortes e mais complexas &
medida que o desenvolvimento se acentua. Essas
inter-relacoes podem estender-se até muito longe;
na realidade, através de todo o mundo. Mo entanto,
por os custos estarem sempre condicionados pelo
transporte dos materiais e das mercadorias, o
acesso economico [que depende da qualidade do
transporte e do sistema de ligagao do terminal)
representa uma grande parte na determinacao do
tipo de ligagdo e inter-relacdo entre os subsiste-
mas da actividade,

As cidades representam um papel-chave, pri-
mordial no processo: 1.°) representam os focos
nas redes de transportes e de comunicacdes;
2°) encorajam a especializacdo do trabalho e da
area nas actividades produtivas; 3.°] encorajam
a eficiéncia no fornecimento de servigos vdrios
[service components) do sistema econdmico e
4°) tornam possiveis economias de escala e de
aglomeracdo. Em qualquer dos casos estas carac-
teristicas séo (teis actual ou potencialmente para
as dreas ndo urbanas do pais que dependem dos
produtos e dos servigos das dreas urbanas para
aumentar o valor das suas proprias produgies e
dos rendimentos familiares. As vantagens desses
elos, é bem de ver, funcionam para os dois lados;
aumentos de rendimento nas dreas agricolas e
mineiras significam mais compras de mercadorias
& servicos produzidos nas dreas urbanas, o que
se transforma em estradas nas operagGes agri-
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colas e mineiras e também em bens de con-
SLUMO.

Ja explicAmos que o processo encoraja o cres-
cimento de toda uma hierarquia de centros urba-
nos. Os centros urbanos que ficam no alto da
escala representam os mais complexos de todo
o0 processo. As comunidades mais pequenas no
fundo da escala sdo aglomeragdes mais simples
que envolvem poucas accdes de transformacio e
de fungbes de servigos e estio, de um modo
geral, em relacdo directa com o campo; quer
dizer, tém tendéncia para ser centros agricolas
ou centros mineiros ('').

Assim as chamadas regitoes homogéneas e as
chamadas regides nodais estio intimamente liga-
das: na realidade, a qualidade desta ligacio é
crucial para o avanco socio-econdmico de ambas.
A medida que o desenvolvimento progride estes
elos apertam-se mais & mais. Na realidade John
Friedmann sugeriu gue numa nacao altamente in-
dustrializada estes lacos sao tdo estreitos e a
vida urbana tdo preponderante sobre a vida rural
que aquela domina todas as actividades de um
modo tal que a Gnica designagao util de uma
regido € em termos de regiao metropolitana e
suas esferas ou zonas de influéncia.

Esta formulagéo & provocante e Util ao mesmo
tempo, particularmente porgue tenta colocar o
planeamento regional dentro de um enquadra-
mento dindmico. No entanto, algumas investiga-
coes e trabalhos sugerem que esse estadio ainda
nao foi atingido, mesmo nos paises industrial-
mente mais desenvolvidos: na realidade a maior
parte dos paises industrializados (incluindo os
Estados Unidos) s6 agora comecaram a tentar
resolver os problemas das dreas em crise
(depressed). Nos Estados Unidos, além do pro-
grama de desenvolvimento dos Montes Apalaches,
foram demarcadas algumas outras regides para
serem tratadas como regides atrasadas.

Ma Europa, na area da C.EE., os objectivos
da reabilitacdo das areas em crise ou atrasadas
estd a ser preparada. Tanto nos Estados Unidos
como na Europa uma boa parte do esforgo des-
pendido nesses programas tem sido dirigido no
sentido de estabelecer «podlos urbanos de cres-
cimentos.

(1) Movamente encontrames em Friedmann e Alonso uma
valiosa bibliografia, desta vez socbre o papel das cidades no
desanvolvimento econdmice & no sisterma das cidades, 530 de
notar em especial os artigos de Brian |, L. Barry.
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Além dos problemas das areas atrasadas, as
intencoes dos paises evoluidos podem seguir
caminhos diferentes do que agueles sugeridos
pelas regioes metropolitanas nos seus diversos
estagios de desenvolvimento ou situacoes relati-
vas. Assim, alguns dos problemas emergentes nos
paises economicamente avancados, tais como a
poluicdo das aguas e do ar, sugere a necessidade
de um tipo de esforgo regional diferente, do qual
o programa regional para «limpar» o vale do Ruhr
& um exemplo. Do mesmo modo esforgos para o
desenvolvimento das terras para utilizagao intensa
como espacos livres de descanso e recreio, ao
longo das costas ou nas dreas montanhosas neces-
sitarao de um planeamento regional de desenvol-
vimento segundo linhas que ndo estao directa-
mente ligadas &s regides metropolitanas.

Uma formulagio mais generalizada das per-
guntas formuladas por Friedmann € de que o
sistema das cidades se torna mais significante
como ponto focal do planeamento espacial a
medida que um pais se desenvolve, quer dizer,
& medida que os lacos entre as comunidades urba-
nas e as suas (hinterlands) zonas de influéncia
se tornam mais fortes. Isto significa que, cada
vez mais, o planeamento deve ser multidimensio-
nal (e pluridisciplinar), de uma maneira muito
especial. Deve guiar os esforgos piablicos e priva-
dos ndo somente em termos das regides homo-
géneas escolhidas para um tratamento diferen-
ciado, mas também em termos dos lacos existen-
tes entre as comunidades urbanas dentro dessas
regides, & as comunidades urbanas fora dessas
regioes. Ao mesmo tempo deve reforcar o com-
plexo das especializacdes, das complementarida-
des e dos lagos, para obter uma eficiéncia dptima
e uma capacidade de auto-ajustamento total den-
tro da regido.

A efectivacdo dos lagos entre as unidades den-
tro do sistema nacional das cidades e entre as
comunidades urbanas e as suas zonas de influén-
cia ndo & apenas uma questdo de bons ou maus
transportes e facilidade de comunicagdes, ainda
que ambos sejam muito importantes. E tambem
questdo de qudo sdlida é a base econdmica de
cada uma das unidades urbanas, quao eficiente e
a sua forma e qudo atractivo é o ambiente para
a vida e o trabalho didrio. Estes problemas sao,
é bem de ver, de grande interesse directo para
os urbanistas [city planners). Assim, os inte-
resses do ordenador regional e do urbanista con-
vergem na regido metropolitana; o ordenador
regional estd mais preocupado com o =urbanismo
sem preocupacdes» —a metropole como unidade
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funcional dentro de um sistema de cidades — en-
quanto o urbanista estd mais preocupado com os
assuntos internos da metrépole — na generali-
dade: a eficiéncia e a qualidade da vida que se
vive dentro da comunidade urbana. Tanto o orde-
nador regional como o urbanista estao preocupa-
dos com a politica urbana nacional, porque essa
politica fornece uma parte essencial da estrutura
dentro da qual os planos referentes ao planea-
mento regional e ao planeamento urbano tém de
ser enquadrados.

O MANUSEAMENTO DAS VARIAS FASES
DOS PROCESSOS DE PLANEAMENTO

Cada fase do processo do planeamento regio-
nal total tem as suas préprias exigéncias, quanto
a finalidade, contetido & métodos. Este & um
aspecto do planeamento regional gue nao rece-
beu a atencdo que devia, tanto na literatura espe-
cializada como na prética. Na pratica, essa negli-
géncia levou a uma rigidez desnecessaria, rigidez
essa que tem caracterizado o planeamento regio-
nal. O planeamento regional esta relacionado com
o ordenamento de actividades e facilidades no
espago e no tempo, 0 que ndo implica que o pla-
neamento regional esteja necessariamente rela-
cionado com o Mesmo espaco 8 0 mesmo tempo
em todas as suas fases. Assim, a nogéo de regioes
em transformacédo necessita de se apoiar na nogao
de varias fases de planeamento do mesmo
modo que trata de diferentes objectivos e de
diferentes dreas-problema.

A fase de informacéc-andlise [(information-
-analysis) do planeamento regional pode (e nor-
malmente deve) cobrir a drea total da nacao (ou
da regido multinacional). Isto é particularmente
importante para se entender o papel envolvente
de cada actividade, sector industrial e area, aden-
tro do esquema nacional de maior dimensao. Acti-
vidade, sector e regido, sdo simplesmente varias
categorias nas quais se inscreve a totalidade,
sendo cada uma (de per si] uma maneira conve-
niente de descrever os subsistemas nele envol-
vidos. As inter-relacoes de todos estes factores
entre si mesmo sdo importantes, assim como tam-
bém o sdo para com o total em estudo.

A cobertura total ao nivel nacional também faz
sentido na fase do planeamento-programacao
(planning-programming) pela simulacéo de um
plano nacional em termos espaciais ainda que,
neste caso, as regibes possam ser estabelecidas
de um modo diferente com base num critério de
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programacao efectiva. Essa cobertura nacional
pode servir como um controlo util dos programas
sectoriais organizados por departamentos ou mi-
nistérios relativamente independentes. No entanto
uma operacdo de planeamento séria deve funcio-
nar a partir da base ou do cimo do sistema.

O planeamento a partir da base é conseguido
em planeamento sectorial (sectorial planning)
pela ligacao dos programas e projectos nas repar-
ticoes e organizacdes (bureaux) ou agéncias
governamentais dentro dos vérios ministérios. No
planeamento regional (regional planning) o pla-
neamento de baixo para cima pode suscitar facil-
mente graves problemas. Isto pode ser facilmente
esclarecido pela experiéncia da UR.S.S. onde &
doutrina (politica-econdmica) estabeleceu que as
propostas para o planeamento deviam partir de
cada regido econdmica. O resultado, como se veri-
ficou depois, foi aparecerem propostas locais para
o estabelecimento de recursos tdo para |4 das
possibilidades nacionais e tdo sujeitas a conside-
racoes de politica local que o problema de as
reconciliar com o controlo nacional total se tor-
nou extremamente dificil. Enquanto a tendéncia
foi para uma maior descentralizagdo das decisdes
de planeamento em geral, o papel do planeamento
regional, dentro do plano nacional de baixo para
cima, foi consideravelmente diminuido.

Devemos no entanto lembrarmo-nos que, em
muitos sistemas politicos, os interesses basicos
locais s@o resolvidos através da representacéo
local na legislatura nacional. Cada legislador,
mesmo gquando essencialmente nacional [(ou
Burkeano) de aspecto, estd, devemos esperi-lo,
a tentar obter vantagens para a sua regido; na
realidade, para muitos campos, o interesse nacio-
nal pode apenas ser definido como a totalidade
dos interesses locais. Assim, com o problema dos
interesses locais geralmente resolvido, o planea-
mento e a programacdo regional —para la de
propositos de simulacio — pode ser limitada as
areas onde se verifica um caso de diferenciacdo
extremamente grave no tratamento da parte do
governo. Ainda que isto pareca de uma simplici-
dade bdsica na realidade, esta bem de ver, nds
nédo sabemos ainda muito bem, apesar daquilo
que nos parecem seculos de esforco, como acudir
a essas diferenciagoes locais quando necessita-
mos de dar a maxima prioridade aos objectivos
nacionais.

Em termos operacionais o principal problema
€ consequir uma maneira que nos permita uma
conciliagdo justa dos interesse em causa. E isso
necessita de muita inventiva politica & adminis-
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trativa. Os objectivos operacionais que tém de
ser conciliados sao:

1) providéncias para obter uma participacao
efectiva do povo da regiao, de modo a obterem-se
dados seguros quanto aos interesses reais da
regiao; 2) conseguir uma administracdo flexivel
e directa, o que por vezes significa ter de estabe-
lecer uma autoridade regional [como a do Te-
nessee Valey, Guiana, Italia do Sul e da regiao
de Assudo); e 3) relacionar intimamente o pla-
neamento regional com os programas e a politica
nacional de modo a salvaguardar os interesses
nacionais.

As outras consideracies operativas devem, é
bem de ver, entrar na escolha das regides e no
esquematizar (design) dos programas. Como ja
dissemos antes, as capacidades politicas e admi-
nistrativas sdo sem divida de primordial impor-
tancia. Por exemplo, podemos ficar certos de que
o facto de haver apenas um pequeno nimero de
pessoal administrativo e de planificagdo disponi-
vel, como é o caso dos paises em desenvolvimen-
to, ira influenciar o nimero dos planos de desen-
volvimento em curso e em qualquer altura da sua
execucao. Mesmo se esta limitacdo peculiar for
resolvida, podem esperar-se outras limitagtes ope-
racionais. A capacidade dos vérios departamentos
e ministérios para conduzir os seus programas
sectoriais, quando existem wvérios programas re-
gionais em curso, € uma dessas limitages.
O ponto principal é de que as decisfes que dizem
respeito ao nimero, forma e funcdo do esforco
do planeamento regional devem pesar nas con-
sideracbes operacionais de um modo muito acen-
tuado. O que queremos dizer é que o planea-
mento regional nao & um fim ou uma mercadoria
em si mesmo. E uma tarefa que so deve ser
executada se os seus beneficios sdo, claramente,
maiores do que o preco a pagar pelo préprio pla-
neamento.

UM EXEMPLO HIPOTETICO

Para obter uma vista de conjunto das caracte-
risticas do planeamento regional descrito em cima
é util imaginar o processo do planeamento regio-
nal em funcionamento, em relagégo a uma deter-
minada situagao. Desde que trabalhamos com ele-
mentos normativos e positivos (o =deve ser» e 0
«como é») o postulado acima expresso pode dar
melhores resultados quando se trabalha sob con-
dicdes postas como hipdtese. Assim proponho que
olhemos os problemas de planeamento envolvidos
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na feitura de um esforgo de integracéo economica
regional na América Latina, um sucesso, pela sua
projecgdo num futuro proximo. O tomar em con-
sideragdo uma situacdo a cujas premissas nao
estamos acostumados pode ajudar-nos a escapar
a maneira tradicional de vermos o planeamento
regional e ao mesmo tempo estimular a nossa
percepcao da inter-relagdo dos elementos basicos.

Podemos por exemplo pdr como hipdtese que
foi assinado um tratado para o estabelecimento
de um «Mercado Comum Latino-Americano», gue as
tarifas aduaneiras inter-regionais tinham sido eli-
minadas e que ha uma tarifa externa comum (feliz-
mente bastante limitada, pois a América Latina
olha tanto para as exportacOes como para as
importagbes) . O movimento internacional das mer-
cadorias, pessoas e investimentos é livre. As poli-
ticas fiscal e monetéria tinham também sido har-
monizadas. Esta a processar-se um movimento
para se conseguir a integracao politica. Entretanto
uma «Comisséo para o Mercado Comum= recebeu
as garantias do estabelecimento de uma autori-
dade conjunta executiva-legislativa (de constitui-
céo parlamentar) cobrindo certas areas de grande
abertura, mas bem especificas. Os membros dessa
«Comissdo» serdo os «planeadores« no mais alto
escaldo, mas terdo uma unidade de planeamento
regional como assistente. Esta entendido que o
planeamento & escala continental foi aceite como
essencial num continente subdesenvolvido para
transformar o esforgo de integragaoc num SucCesso
real.

Uma quantidade de problemas aparece-nos logo
no comego. Se o comércio entre 0s paises deve
ser substancialmente aumentado, as facilidades de
transporte ao nivel internacional tém de ser gran-
demente ampliadas e melhoradas, porgue as pos-
sibilidades existentes nasceram, em grande parte,
de um tipo de comércio que envolvera apenas a
expedigao de um numero limitado de mercadorias
para o ultramar em vez de se dedicar as trocas
entre paises latino-americanos. Recursos natu-
rais, potencialmente aptos para uma exploracéo
mais intensiva sob as novas condigoes, tém de
ser identificados e estratégias para o seu desen-
volvimento planificadas. Provisdes que digam
respeito a auxilio especial aos paises mais pobres
e a partes da regido, tém de ser feitas (pela
mesma razdo que tiveram de ser feitas conces-
soes especiais ao Sul da Itdlia no esforco euro-
peu para o estabelecimento do Mercado Comum).
Os «pdlos de desenvolvimento» mais promissores
téem de ser identificados e depois desenvolvidos.
A expanséo das indistrias manufactureiras da pro-
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ducao de bens para venda num mercado (submer-
cado) regional tém de ser planeadas (provavel-
mente em trabalho de conjunto com a organizacéo
de promocdo regional, equipada esta de modo
a prever a criacao de atractivos especiais para
essa mesma inddstria) ().

A FASE INFORMACAO-ANALISE

Os membros da nossa hipotética organizagao
vao ter necessidade de muita informacao. Um tra-
balho a comecar logo de principio e a continuar
sera o da andlise dos grandes problemas do desen-
volvimento e das suas potencialidades.

Os ordenadores vao ter necessidade de infor-
macao de todas as partes da América Latina.
Algumas informagbes aparecerdo atraves das
diversas organizacoes nacionais de planeamento,
ainda que essas informacdes tenham sido produ-
zidas inicialmente em intengao do planeamento
interno nacional. No entanto a maior parte das
informacbes necessdrias serao transnacionais
(transnational), isto & mais do gue nacionais.
Enquanto que as fronteiras nacionais ndo podem,
de modo algum, ser ignoradas, o foco princi-
pal serda o problema e as potencialidades que
envolvam mais do que uma nagdo e as modifi-
cacbes estruturais que envolverdo actividades
socio-economicas, tornando-as mais coesas. Os
ordenadores quererdo ter na mao dados referen-
tes as seccdes mais significativas (em especial
as regioes urbanas) de toda a América Latina.
Quererao identificar a seguir as linhas de forca
existentes entre os principais centros com base

(%) Os requisitos para uma integracao regional com sucesso
na América Latina agui delineados sig baseados na literatura
especializada e que incluiz Victer L. Urguidi, Free trade and
Economic Integration in Lafin America (Berkeley, California —
University of California Press, |1962); Filipe Herrera et alii,
Prooosals for the Creation of a Latin American Comon Market
(1965): Miguel 5. Wionczeck, Latin American Free Trade
Association (Mew York: Conciliation, Carnegie Endowment
for International Peace, 1965); Robert T. Brown, Transport
and the Economic Integration of Scuth America (Wathington
D C.: Brookings Institute, 1956); Harvey 5. Perloff and Raul
Saez, aMational Planning and Multinational Plapning under
the Alliance for Progresss in Organization, Planning and Pro-
gramming for Economic Development, V11|, Papers prepared
for the United Mations Conference on Application of Science
and Technology for the Benefit of hers Developed Areas
(Washington, D. C.: Governcment Printing Office. 1962), e
Harvey 5. Perloff ¢ Romule Almeida, cRegional Economic

Integration Latinoamerica, |l (MNovember, 1963)
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nas novas condictes da troca de mercadorias. As
matrizes de entrada e saida serdo provavelmente
desenvolvidas numa base de origem-destino
(from-to basis). Do mesmo modo examinario as
linhas bases do comércio estabelecido com as na-
coes de além-mar, também numa base de origem-
-destino, e estabelecerdo regras antecipadas de
comércio recolhendo e conservando tanto as des-
locacbes fisicas como os movimentos em termos
de valor.

Sera portanto necessaria uma quantidade tre-
menda de informagoes para estas andlises e pro-
jeccoes, particularmente no que diz respeito a
recursos humanos e ao financiamento permanente
das instituictes. Tudo isto tem de ser recolhido e
analisado ndo s6 em termos locais mas também
em termos dindmicos (com projeccdo no tempo
[over time]); por exemplo: 0s nimeros referentes
a densidade da populacio no campo e nas cidades
terao de ser analisados de acordo com as mudan-
cas nos seus esquemas de distribuigéo.

Para se conseguir um significado analitico im-
portante para as tarefas de planeamento, a infor-
macédo terd de ser organizada de modo a lancar
luz sobre os tragos mais acentuados da paisagem
socio-econdmica da Ameérica Latina. Sera provavel
o emprego de uma =contabilidades regional para
esse fim. Essa «contabilidade» tera de incluir tanto
mercadorias de «stocks [recursos naturais, mer-
cado de trabalho [labor force], recursos de capi-
tal, etc.), como parcelas varidveis [flow items)
(como: produto, rendimento, comércio, comunica-
cOes e migracdes). Essa «contabilidade» tem de
ser conseguida a partir das unidades juridiscionais
mais pequenas, capazes de fornecer dados, de
modo a produzir o maximo de flexibilidade em
combinacoes espaciais Uteis para as andlises que
tém de ser feitas ['").

Em geral a andlise de planeamento mostra os
pontos essenciais a tratar, de modo a conseguir-
-s& um desenvolvimento optimo mostrando ao
mesmo tempo quais as vantagens locais para o
desenvolvimento (local leverage) de acordo com
as condigoes latino-americanas. Esse foco —e os
nossos planeadores hipotéticos sabé-lo-do pela
experiéncia dos outros planeadores — envolverao
(trazendo simultdneamente & superficie]l um
aumento da especializacdo das funcoes e das
dareas e ainda um fortalecimento dos elos da
cadeia das actividades, em consequéncia da me-
lhoria dos acessos de uma érea para outra, entre
outras vantagens. Os planeadores quererdo anali-
sar as circunstincias sob as quais as condicoes
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economicas podem conseguir economias de escala
e aglomeracdo como, por exemplo, no que res-
peita as condigdes associadas com uma hierarquia
em desenvolvimento dos centros urbanos. Estario
assim particularmente preocupados e envolvidos
na deteccdo dos «polos de crescimentos actuais
e potenciais e com os elos de relacdo entre esses
polos ('']).

O interesse inicial centrar-se-a entdo provavel-
mente nas regides «desenvolvidass ([heartland)
ou «eixos de desenvolvimento» («development
axes=) (corredores ‘alongados’ ao longo das prin-
cipais vias de comunicagdes e transporte, ligando
uma ou mais regides metropolitanas) em razio
do seu alto potencial como instrumentos de desen-
volvimento. Essas séo as regides urbanizadas que
tém os recursos optimos e as vantagens da loca-
lizacao, quer dizer: contém dentro de si, ou tem
acesso facil a, recursos de varia ordem, consti-
tuindo a entrada (input) necesséria, tanto para a
indistria pesada como ligeira; que podem obter
as quantidades de subsisténcia necessarias ao
seu abastecimento a pregos razoaveis; que tenham
sido (j&) capazes de atrair uma grande variedade
de actividades e capacidades humanas [incluindo
capacidade de decisdo [management] e adminis-
tragao) e gue tenham caracteristicas de ng, no
que respeita a transportes ('°).

A Ameérica Latina, tal como os Estados Uni-
dos & a Alemanha, tém uma «faixa industrials

{**) Uma analise detalhada dos problemas do desenvolvi-
mento de uma scontabilideades regional, com vista ao planea-
mento, ¢ fornecida pelos trés volumes editados sob a égide do
Cormmittee on Regional Accounts, Ressources for the Future,
Inc.: Werner Hochwald, ed. Design of Regional Accounts
(1961); Werner High, ed. Elements of Regional Accounts
(1964); = Regional Accounts for Folicy Decisions (Baltimore,
Md.: The John's Hopkins Press, 1966).

(H} A ideia ou conceito de comunidade urbana, como
pontoc de apoio para o desenvolvimento, fol elaborada por
Francois Perroux, in L'Economie du XX sigcle (Paris: Presse
Universitaire de France, 1961), Deve consultar-se também
|.-R. Boudeville, Problems of Regional Economic Planning
(Edinbourgh: University Press, 19566) para um conhacimento
util do conceito de «polo de crescimentor e de outros Concei-
tos. e metodos apropriados ap planeamento regional

{13} Para uma andlise deste conceito ver Harvey 5. Perloff
et alii, Regions, Ressources, and Economic Growth [Baltimore,
Md.: The |John's Hopkins Press, 1960); e Harvey S. Perloff &
Lowdon “Wingo, |r.. «Matural Ressources Endowment and
Regicnal Economic Growthy, no livio de Joseph |. Spengler
{editor] Matural Ressources and Economic Growth (Washington,
D. C.: Ressources for the Future, Inc., 1961}, E de consultar
também o tratamento altamente sugestive do tema por Edward
L. Ulman em u«Regional Development and the Geography of
Concentrationn, em Papers and Procedings of the Regional
Science Association, <1 (1958), pp. 179/ 198,

65



PERLOFF, Harvey 5

(manufacturing belt) que neste caso se estende
do Rio de Janeiro. numa faixa guase continua da
cidade, até Buenos Aires. (O facto de este cora-
cao (heartland) se espraiar através de fronteiras,
numa situacdo em que pouco se tem feito para
valorizar as interligacdoes [econémicas), surge
bem o poder econdmico do aglomerado de acti-
vidades das actividades pertinentes a aglome-
racdo, para uma especializacdo e suas ligacoes
complementares.) Os planeadores hipotéticos
quererdo analisar ndo so6 em profundidade a natu-
reza dos elos existentes dentro desse coracao e
como eles podem ser valorizados através de medi-
das de desenvolvimento, mas também gquererao
analisar a natureza das relacoes do -coracaos
com as areas produtoras de alimentos gue lhe
figuem mais préximas (o hinterland produtor de
alimentos) e também das matérias-primas e pro-
dutos especializados das outras zonas economi-
cas. Por seu lado, esta tltima area pode ficar certa
de um grande progresso econdmico quando as
suas vendas para o «coragdo- da zona (e tam-
bém para paises mais distantes), se expandirem
e quando os seus conjuntos manufactureiros e
industriais de servicos (service industries) cres-
cerem atéum nivel optimo.

Os nossos ordenadores planeadores estar@o
também interessados nas areas de desenvolvi-
mento incipiente do tipo =zona coragao= que se
estdo a desenvolver ao longo da costa da Vene-
zuela e através das grandes cidades da Colombia,
tal como na megalopolizacéo da regiao da Cidade
do México. Esses desenvolvimentos multiplos (do
tipo =zona coracaox) devem ser previstos numa
regido tdo vasta como o € a Ameérica Latina.
Essas areas, juntamente com outras regidoes me-
tropolitanas importantes e os agregados suburba-
nos, serdo a espinha dorsal num continente em
interligagdo entre si para uma continua e elabo-
rada troca de valores.

Em adicdo as regides urbanizadoras a nossa
agéncia hipotética de planeamento estara interes-
sada em regides de outros tipos. Estudando as va-
rias potencialidades, para aumentar a producao de
alimentos e para produzir matérias-primas para as
guais ja antecipadamente se conseguiram merca-
dos, os ordenadores planeadores designardo pro-
vavelmente um determinado numero de areas
de produg@o particularmente prometedoras como
sendo regioes de desenvolvimento (development
regions). A agéncia (ao nivel) internacional desig-
nara estas — ou por as areas ultrapassarem as
fronteiras ou porgue o proprio pais ndo esta equi-
pado para explorar as potencialidades plenas da
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regido sem uma ajuda externa substancial — como
regides intranacionais (intranational).

Essa agéncia quererd também, sem a menor
divida, estudar em pormenor as vérias bacias hi-
drograficas internacionais (international river ba-
sins), tais como a bacia do Rio da Prata (La Plata)
que & compartilhada pelo Brasil, a Argentina, o
Uruguai, o Paraguai & a Bolivia; a bacia do Rio
Tumbes, compartilhada pelo Equador e pelo Peru,
e o Lago Titicaca, compartilhado entre a Bolivia,
o Chile e o Peru, bacia esta que tem sido indicada
como oferecendo grandes oportunidades para o
desenvolvimento multiplo da irrigagdo, producéo
de energia e transporte. Sera provavelmente devo-
tado um estudo completo & bacia do Amazonas
(em particular) para tentar avaliar o potencial
futuro dessa tdo complexa regido e para determi-
nar se a barreira que ela impde aos transportes
internos adentro da parte norte da América do
Sul pode ser transposta em beneficio de todos.

Outras zonas de «fronteira» (frontier zones),
incluindo aquelas cujo desenvolvimento j& esta em
processo como a Guiana, serdo cuidadosamente
estudadas para determinar se o esquema de desen-
volvimento, ora em progresso, deve ser alterado,
em vista do crescimento antecipado do comércio
intra-regional, ou se um esquema de desenvolvi-
mento diferente deve ser agora posto em pratica
pela primeira vez. Paises inteiros (como a Bolivia)
ou porgoes de paises (como o Nordeste brasileiro)
serdo estudados como possibilidades para trata-
mento especial como regides deprimidas. O estudo
das regides deprimidas dentro das unidades nacio-
nais ajudara a fornecer uma base politica firme
para o éxito de uma integracdo econdmica da
América Latina.

A FASE DA PROGRAMACAO-PLANEAMENTO

A recolha de informacao e o trabalho analitico
deviam cobrir, idealmente, toda a América Latina
e estender-se mesmo aos paises ultramarinos,
contrapartida do comércio local. Essa cobertura
seria necessaria para compreender as interliga-
ches economicas, sociais e fisicas de todo o con-
tinente e também os problemas e as potencialida-
des que merecem uma atencao especial ao esforgo
do planeamento,

Quando a nossa agéncia de planeamento hipo-
tética atingisse a fase de programacéo-planea-
mento, estaria necessariamente muito mais limi-
tada guanto & cobertura geografica das suas acti-
vidades. Alguns dos programas sectoriais (como
habitacdo, educacao, salide, assisténcia, etc.), se-
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riam tratados principalmente adentro do contexto
nacional. Somente no caso de programas transna-
cionais estariam 0s nossos ordenadores planeado-
res directamente envolvidos, Para eles seria parti-
cularmente importante: 1.°) a organizacao (design)
de programas para melhorar a acessibilidade (das
regioes) através (do fomento) de transportes e
comunicacoes de todos os tipos; 2°) o estabele-
cimento de esquemas de urbanizacao eficientes e
economicos e, particularmente, a investigacao que
desse a possibilidade de transformar as regides
urbanas em instrumentos poderosos de coesao
(linkage) e desenvolvimento; 3.°) a seleccao de
regibes — como por exemplo aquelas que ofere-
cem potencialidades para a producdo de alimen-
tos — para serem tratadas de uma maneira geral
e, consequentemente, ajudarem automaticamente
o planeamento dos principais aspectos do seu de-
senvolvimento.

Apenas com recursos muito limitados disponi-
veis podem esperar-se sérios contratempos quando
da escolha de areas gue necessitem um trata-
mento especial, entre ojectivos como: eficiéncia
(«maximizar» os lucros liguidos de toda a América
Latina); equidade (os paises mais pobres terdo
mais necessidade de tratamento especial) e, sob
o tema regiao; coesdo (lacos mais apertados entre
0s varios paises de modo a uni-los entre si poli-
tica e socialmente). Essa decis@o ou escolha sera
naturalmente parte integral de um didlogo politico
continuo. Os técnicos do planeamento estar&@o in-
teressados em formulagdes mais operacionais e
estarao preocupados com impactos provaveis de
linhas de acgdo em alternativa. Podem por exem-
plo estimar qual sera o produto bruto regional pelo
investimento publico nas dreas deprimidas, compa-
rado com o investimento em dreas de crescimento
de alternativa; ou entdo, ao contrario, quanto sera
ganho pelo decrescimento do fluxo migratdrio para
as cidades capitais e outras grandes cidades se
0s programas de desenvolvimento forem iniciados
em areas deprimidas devidamente seleccionadas.

Um dos maiores problemas sera o de conseguir
um ponto de vista verdadeiramente continental
desenvolvendo os principais fins do planeamento
e, a0 mesmo tempo, tomando decisdes especificas
de investimento. Pode esperar-se que todas as
decisdes serao moldadas por conflitos e pressoes
de diversos interesses. Todos os paises fardo sem
divida pressio no que se refere a consideracdes
especiais: no caso das nagdes mais pequenas
como a Bolivia e o Paraguai essa pressdo poderd
ser para a obtengdo de um tratamento especial
para o todo do pais; no caso dos paises maiores,
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como o Brasil, para varias (isto é: problema espe-
cial ou oportunidade especial) regifes subnacio-
nais =necessitadas». A menos que as vantagens
desse tratamento especial sejam 6bvias, a agéncia
de planeamento encontrar-se-da a tentar evitar
designar regides para a aplicagdo desse trata-
mento em termos operacionais porque 0§ Seus
membros depressa aprenderéo gue a mera desig-
nacdo de uma regido especial intensificara as pres-
soes para a obtengdo do investimento de fundos
publicos nessa regido sem mais delongas.

A FASE DO PLANEAMENTO OPERACIONAL

Os resultados dos planos obtém-se pela sua
efectivacdo; a nossa instituicdo hipotética de pla-
neamento terd por isso de pesar bem as conside-
ragcbes operacionais durante todo o processo de
planeamento. Se os membros da agéncia de pla-
neamento deram a devida atencdo a experiéncias
passadas com o planeamento no que respeita ao
planeamento nacional na América Latina e aos
hiatos frequentes e largos entre a ambicio dos
planos e a extremamente curta capacidade de os
cumprir, colocar-se-8o0 numa posicéo Optima para
preparar =planos para o planeamento» ('7). A dis-
ponibilidade de pessoal adequadamente (devida-
mente) treinado para o planeamento detalhado,
para a preparacdo dos projectos e para a admi-
nistracdo dos programas regionais propostos, sera
certamente um factor chave na decisdo de enco-
rajar ou nao encorajar a iniciagdo dos programas
propostos, Além disso, a probabilidade de ter dis-
poniveis os fundos orcamentais necessarios, numa
base de continuidade, incluindo fundos para fazer
face a problemas inesperados que surjam durante
a execucdo (uma ocorréncia inevitdvel em todos
os programas regionais), terdo um papel signifi-
cativo nas decisbes iniciais.

Uma vez que um dado programa regional tenha
sido iniciado através dos esforcos combinados das
autoridades nacionais e supranacionais e do povo
da regido, uma das maiores dificuldades que se
depararé aos planeadores sera a de manter o grau
necessario de liberdade que lhes permita modifi-
car ou ajustar o programa durante a fase de exe-
cucao. Isto sera verdade quer o programa regional

(") A impertancia da execucde no decorrer do planea-
mento g a avaliacio das consideraces operacionals no estabe-
leciments de planos foi desenvolvidamente tratada por Albert
Waterston em muitas publicacbes. Ver em especial o seu
Development Planning: Lessons of Experience (Baltimore, hd,
The Johns Hopkins Press, 1966).
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seja cumprido com base num planeamento centra-
lizado ou descentralizado.

As mudangas nos fornecimentos e nas enco-
mendas modificardo nao s6 o crescimento das in-
dustrias principais, e consequentemente o cresci-
mento das regides nas quais elas estdo localizadas,
mas também o ritmo da expansao das industrias
e dos servicos interligados entre si. A disponibili-
dade de empregos e os movimentos de migracéo
com ele ligados serdo influenciados por alteracoes
na oferta e nas disponibilidades e, assim, essas
modificagdes terdo uma grande repercussao tanto
nos grandes centros urbanos como nos meios
rurais. Podem também prever-se repercussbes ex-
tensas e importantes em muitos outros campos de
actividade.

Tudo isto sugere ndo 56 que os planos tém de
ser muitas vezes ajustados, mas também que todo
o programa regional tem de ser assente numa base
eminente e inerentemente flexivel, Um bom exem-
plo & a quantidade aprecidvel de imigrantes com
que se tem de contar. Esperiéncia obtida nas
Guianas, em Brasilia & noutras partes, demonstrou
gue & extremamente dificil prever com exacti-
déo a quantidade de imigrantes, pois devido aos
efeitos do poder de atraccao dos novos pélos de
crescimento e ao poder de «rejeicao» do hinterland
gste ndo pode ser reconhecido com exactidao ante-
cipadamente. |sto sugere imediatamente a criacao
de programas flexiveis que tenham como objectivo
a criacdo de empregos; a provisao de auto-ajuda
(self-help) e habitagdo por um preco extrema-
mente baixo e alguma assisténcia para um grande
nimero de desempregados (um factor inevitavel-
mente concomitante com uma nova area potencial-
mente capaz) sera mais valiosa do que planos
muito detalhados para o uso da terra e para a
construgdo de grandes edificios para fins especi-
ficos. A qualidade desse planeamento dependera,
nao tanto da exactidao das projeccoes, mas antes
mais da engenhosidade empregada na criagao de
maquinismos autoguiantes (self-guiding) e outo-
-ajustantes (self-adjusting) sempre que tal for pos-
sivel,

Assim, pode esperar-se que a nossa hipotética
instituicdo de planeamento desempenhe um papel

MOTA DO AUTOR: Esta é uma wversio revista de uma
#Conferéncia sobre o Planeamento do Desenvolvimento Regio-
naly feita sob a égide da Universidade de Cornell & da Univer-
sidade de Porto Rico em 29/31 de Maio de 1967. Era o tema
da Conferéncia ¢ delineava de certo modo wo estado do pro-
gresso da arte.n
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impar, tanto no que se refere a contetdo como
também no gue se refere a processos familiares
para planeadores regionais que estejam a traba-
Ihar sob ecircunstéancias igualmente dnicas em ou-
tras partes do mundo. Estes processos e caracte-
risticas formam o elemento comum em todo o©
planeamento regional, seja ele de que tipo for.

URBAMIZACAD - Lisboa -v. 4-n, | -p, 57/68 - Margo - 1969




T1LA00 (-201)(100)

RAMITZ, Ir |. de — La Ville en tant qu'evre d'art, object de beauté (A Cidade
como Obra de Arte).

{Resuma |11 B do tema | do XXIX Congresso Mundial da Habifacio e do
Urbanisma)

Urbanizacdo - Lishoa - v 3 - n® 4 - p. 271/274 - Dez. - 1968

Vivermnos num tempo em gue quase tudo nos indica a necessidade de viver nas
cidades, Esse facto nio & um drama,

Mas para que se ndo torne num drama sugere o autor as bases para a politica
a seguir pelas entidades instituidas responsdveis pela cidade:

Atribuicio e utilizacdo do esforco. Aquisicio de terrenos. Estimulo econdmico,
segundo a sua localizacdo e a sua natureza, Politica da habitagdo, segundo a sua
localizaclo ¢ a sua natureza. Politica da habitaglo, segundo a sua localizagio e a
sua natureza, Experimentagio, segundo a sua localizacio e a sua natureza. A reconi-
trucho das cidades. A recreagao, segundo a sua localizagdo e a sua natureza,

Conhece afirmando que o idealismo de hoje & o Gnico caminho para o amanha,

Centro do Extudos de Urbanivmo @ Habitagho Eng. Duarte Pacheco

172.4:301 151 (-201){100)

ISOMURA, Eiichi— La Ville, symbole du bien-étre Humain (A Cidade, Sim-
bolo do bem-estar Humano).
[Resumo | B do tema | do XXIX Congresso Mundial da Habitagia e Urbanisma)

Urbanizacan - Lishoa = v. 3 - no 4 - p. 269/270 - Dex. - 1968

Sendo dificil humanizar a cidade em renovacio ndo conwvém no entanto deixar
que ela se desumanize. Por essa razio as cidades devem ter um simbolo & um
caracter]) que lhe seja proprio, por muito humilde que seja.

£ por isso que a construcdo das cidades deve presidic um critério de individua-
lidade & do familiaridade para com o maior ndmern possivel dos seus habitantes.

Contro de Estudos de Urbanivmo @ Habitagio Eng. Dunrte Pacheco

33 :323.0(-201){100)

BLUMEMNFELD, Hans — Quelques Ennuyeuses questions de I'Economie Urbaine
et Regional {(Alguns Problemas Embaracosos da Economia Urbana e Regional).

{Resuma 1€ do tema |l do XXIX Congresso Mundial da Habitagio e do
Urbanismo)

Urbanizagio - Lishoa - v. 3 - n® 4 - p. 215/216 - Dez. - |968

PropSe © autor uma problematica que, levada a estidios mais avangados,
ameaca subverter o que se tem feito em planeamento e que se pode resumir assim:
todos o5 nossos métodos de planeamento urbang foram elaborados para fazer face
ao crescimento da populacio urbana mas, em vista da irreversivel emigragio interna
campo-cidade ndo deveriamos nds igualmente planear o decrescimento da popula-
¢do rural?

Centro de Estudos de Urbanismo o Habitagho Eng. Duarte Pacheco

323.1 : 914.003.1(469)

FILIPE, C. — Equilibrio Sectorial ¢ Desenvolvimento Regional.
Urbanizacan - Lishoa - v. 3 - n® 4 - p. 229/250 - Dez. - 1968

Para se desenvolver o tema do equilibrio sectorial na perspectiva do desenvol-
vimento regional devem considerar-se sucessivamente:
— posicdo do problema; transformacdo da estrutura das actividades econdmicas
e sociais implicada pelo processo de desenvolvimento.

- evoluclo da estrutura econdmica a nivel global; aspectos metodoldgicos e de
andlise; posicio relativa dos grandes sectores de actividade e alguns proble-
mas especificos destes sectores; métodos da programacio sectorial global.

— esvolucio da estrutura econdmica a nivel regional; dificuldades e parametros
de decisio relativos & evolucio estrutural; metodologias de anilise e con-
tribuicio para a politica regional.

— alguns conceitos e instrumentos basicos aplicaveis & programagio do desen-
volvimento regional; aspectos concretos,

Dai, no quadro geral de implantagio das diversas actividades e da populacio,

a necessidade de as inserir num contexto organizado, capaz de dar satisfacio ds
necessidades particulares de todas as exigéncias do planeamento.

Centro de Estudos de Urbanismo e Habitagio Eng. Duarte Pacheco




19 (469 -Bragal

GODINHO, Januirio — A Remodelagie do Campo da Vinha em Braga
Urbanizacio - Lisboa - v. 3 = n” 2 - pi 125/12B - Jun. - 1968

Dadas as suas invulgares dimensdes (250X 95 m) o Campo da Vinha repre-
sentava pelos seus edificios, irregularidades do terreno, pendentes e sistema wvidrio,
um preblema atraente pelas dificuldades o vencer quanto & implantacio de um Pali
cin de Justica.

Optou o autor do projecto por uma soluco que lornard o rUstico @ poeirento
Campo da Vinha numa praga, se nao maodelo, pele mencs em alge de muito melhor
em ordem. projeccio e beleza.

Centra de Esludos de Urbanismo ¢ Habitagio Eng. Duarte Pacheco

656.7(—201)(100)

A Cooperacio dos Diversos Meios de Transporte Interessados nos Servicos Urbanos
Urbanizacdo - Lisboa - v, 3 - n® % - p. 283/296 - Dez. - 1968

Com base na relacio existente enfre o tema da cooperacdo e da coordenacan
dos diversos meios de transporte tenta-se englobar os diferentes casos particulares
num contexts mais amplo de conjunto,

Essa apreciacio de conjunto mostrou que em numerosas regides urbanas, das
mais variadas dimensBes, existe um sistema de transportes constituide por diversos
meios de transporte de cardcter pdblico que nas funcionam com a eficiéncia mdxima
que se poderia esperar, Assim: convem oferecer aos utentes o miaximeo servico pelo
minima preco; planear os transportes no ambito do desenvolvimento urbano (urba-
nismo) e do territdrio pela melhor utilizagdo da rede de transportes existente; faci-
litar as mudancas de um meio de transporte para outro (estacBes e cais comuns, solu-
cBes arguitectdnicas adequadas para comutagdo comboio-autocarro, possibilidades de
park-and-ride — estacionar junto das origens dos transportes wurbanos ou suburbanos,
etc.); medidas no campo da exploragio de modo a permitir boas correspondéncias
(harmonizacio dos horarios, introdugde de tempo de espera, publicacio o actuali-
zacio de hordrios coordenados compreendends o conjunto da rede, etc.); medidas
tarifarias tendentes a facilitar a utilizacio, & escolha e/ou a mudanga dum sistema
para outro [harmonizacio de tarifas, emissd@o de titulos de transperte combinado e

de assinaturas conjuntas, etc.).
Centro de Estudes e Urbanismo e Habitagio Eng. Duarle Pacheco

TH.4.01 2 712 (091,72 100)

Coléquio para a Salvaguarda dos Sities Histéricos ¢ Urbanos

Urbanizacio - Lisboa = v, 3 - n" 4 - p. 217/220 - Dez. - 1968

Orgganizado pelo Centro de Estudos de Urbanismo e Habitacio Engenheiro Duarte
Pacheco do Ministério das Obras Piblicas e pelo Comité Permanent des «Sites Histo-
rigues Urbainsy de Federation Internationals pour I'Habitation, I'Urbanisme et I'Ame-
nagement du Territoire com o patrocinio da Fundagio Calouste Gulbenkian, realizou-
-sn de 20 a 24 de Setembro em Lishoa um Cologuio para a Salvaguarda dos Sitios
Histéricos & Urbanos, Apts a apresentacio dos temas e sua discussio foi redigido um
relatério final cujos pontos eram reéspectivamente:

Principios: transformar a salvaguarda dos lugares histaricos ¢ da paisagem de
um conceito abstracto de cultura em algo de positive a integrar no Ambito de uma
planificacao socio-politica, econémica e cultural.

Finalidade: restabelecer & assegurar a continuidade do patriménio utilizando-o,
vivendn nele,

Metodalogia: Uma planificagac geral visando a integracdo do patriménio arqui-
tectbnico, palsagistice ¢ natural,

Propostas: A —a participagdo consciente do governo e das autoridades e o
esclarecimento da opinido piblica no gue respeita a planificaciao  (Metodalogia).

B — o5 responsavels das wvirias disciplinas interessadas devem cola-
borar na produgio dos planos de ordenamento. Esses plancs sao os Gnicos melos de

garantir a realizagio dos objectivos formulados,
Centro de Estudos de Urbanisme o Habilagho Eng. Duarte Pachoco

711 (094.5)(44)

Moticia sobre o nove «Projecte de Lei de Orientagio fundidria ¢ Urbanan
francés — Traducao de Luiz F. Valente de Oliveira

Urbanizacha - Lishboa - v. 3 - n” 3 - p. 1837202 - Oui. - 1368

Paris & simultineamente a capital politica e infelectual da Franca, o seu maior
centra comercial, industrial e turistico e também o centro de decisio da sua economia.

A sua populacio subiu de setecentos mil para trés milhBes num século, engquanto
nios subdrbios subiu da guatrocentos mil para cinco milkSes de habitantes,

Estes oito milkfes (gue serdo |6 no ano 2000) criam problemas ndo j§ &
escala citadina-urbana, mas antes regional. Dai a criagao da uRegido de Parisa.

Essas necessidades levaram as autoridades responsaveis pelo planeamento a
tomar o partido nio de umentar a cidade como uma enorme mancha mas, depois
de englobarem os subdrbios num perimetro — o Complexo Urbano de Paris — com
1198 km  estenderam a cidade ao longo das margens do Sema ao longo do eixo
de Paris-Havre criando uma série de cidades para 100 000 habitantes perfeitamente
equipadas ¢ ligadas por autoestradas e linhas de caminho de ferro suburbanas e
ultra répidas.

Centro da Estudes de Urbanismo o Habitagio Eng. Duarle Pachoco
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YLVISAKER, Paul N.— La Cité en tant que force Essenticle pour Arriver au
Bien-étre Social [A Cidade comp forca essencial para obtencio do hem-estar social).

Urbanizacio - Lisboa - v. 3 - no 4 - p. 267/268 - Dez. - 1968

Pode-se medir o bem-estar social de acordo com os servicos fornecidos, A cidade
vibvel & a ucidade de servicess que fornece aos seus habitantes, alojamentos, empre-
gos, assisténcia médica, cultura, educacdo e outros SETVIGDS ESSeNCiais.

Para se chegar a esse bem-estar, & necessario dimensionar a cidade como um
arganismo extremamente complexo, ainda que para isso se tenha de lhe aplicar,
para avaliacio das suas necessidades, um critério de apreciagan da diversidade das
suas ofertas, Como base concreta para chegar a uma proposta possivel podaremas
enunciar os sistemas de planificacio-programagio-previsao que adaptam o orcaménto
anual & planificacio (PP ou Planning-FProgramming-Budgeting); as andlises de pro-
cessos [systemms  analysis) fragmentando um processc nos factores que o compde;
o que permite ver os resultados fornecidos pelas estratégias diferentes empregadas
¢ portanto, escolher a melhor; @ andlise de passagem (fow analysis] dque permite
o exame do processo no fempo; a andlise custo-lucre que mede a urilidade de um
objective de acordo com os despesas que ocasiona @ o5 beneficios que ofarece e O
emprego de novas técnicas para recolher informacoes, a fim de descobrir os proble-
mas especificos locals, susceptiveis de ficar ocultos pelas estatisticas de conjunto.

Centro de Estudos de Urbanismo & Habitaglo Eng. Duarte Pacheco

T110 (492 -Amesterdio)

Planeamento da Cidade de Amesterddo

Urbanizacas - Lishoa - w 3 = n# 3 - p. 149/182 - Out. - 1968

Delineando a largos tracos a histdria urbana da cidade e dos seus SUCESSIVDS
disservolvimentos trata-se em seguida de indicar quals as directivas do #Plano Geral
de Expansios que faz previsbes até ac no 2000,

Faz-se uma resenha do que ja foi felto qunto a habitacio e equipamento ¢
do que falta fazer. Amesterdio serd dentro de alguns anos a zona central de uma
regiao onde habitardo trés milhGes de pessoas num raio de cerca de 22 quildmetros.

Mo entanto os problemas a resolver sao de sobremaneira delicados pois hi
que resolver quanto & absorgAo dos municipios limi trofes naquils que se chama hoje
ja wA Grande Amesterdion.

Conclui-se partanto ser vidvel realizar uma sistematizacan da renovacdo urbana
num perioda de 50 anos a partic de 1975 estando ja a efectuar-se estudos que
abrangem ndo 4 o centro da cidade como a sua ligagio aos oulros pontos por maic
de um metropolitano.

Contro de Estudes da Urbanismo e Habitagio Eng. Duarte Pacheco

71.002.71 (-2011{100)

OLIVEIRA, R. G.— Os Aglomerados Urbanos e os seus problemas de Trin-
site @ Transportes.

Urbanizacio - Lisboa - v. 4 - n® 1 - p. 3/38 - Mar. - 1969

O trifego intenso dos grandes aglomerados depara fundamantalmente com
problemas de mentalizagio, de organica administrativa e técnicos.

Os problemas de mentalizagdo e os de orgnica administrativa s3o talvez os
mais dificeic de resolver e deles depende a possibilidade de pér com éxito em pratica
medidas para solucionar os problemas técnicos.

0= problemas técnicos referem-se a medidas tendentes a melhorar as condigBes
di cireulacao nos aglomerados: sentidos Unicos, proibicbes de gstacionamento e para=-
pem, condicionamentos s cargas e descargas, proibicdo de volta, reserva de faixas,
diminuicio da interferéncia dos pedes, arranjo de cruzamentos, sinalizagdn, etc.

O problema e a forma de o abordar. O centrole do estacionamento, Tipos de
transportes urbanos e factores que influem na escolha do meio de transportes.

- Inferdependéncia entre a urbanizagdo, o trdnsito e os transportes e a neces-
sidade duma politica de transportes bem definida.
Problemas relativos as. redes viarias, Mecessidade da sua hierarquizacso. As
vias rapidas urbanas @ a sua impartincia.
- Movas cidades inglesas Cumbernault e Runcorn, Zonas reservadas a pedes.
. Mormas basilares relativas a urbanizacio, trinsito e transportes.
Contro de Estudos de Urbanismo e Habitagio Eng. Duarte Pacheco
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:NATTERSDN, . — Um Arquitecto pondera o Problema da Densidade Popula-
cional.

Urbanizacio - Lisboa - v. 4 - n® | - p. 41/44 - Mar, - 1969

A Histérla mostra-nes que o facto de se viver em grandes densidades nao é,
por si s6 necessdriamente uma catastrofe. Pode viver-se nessas grandes densidades
de uma forma urbana e civilizada; a vida nfio precisa de ser necessarfamente igual
i dos bairros pobres e dos cguetoss insalubres de hoje. Muitas das cidades muradas
da Europa medieval tinham uma densidade bastante elevada,

Tarna-se pois necessirlo e urgente que se facam investimentos mMacissos na
investigacio do Planeamento comao foi feito na Satde Plblica de modo a ser possi-
vel reencontrar uma forma de viver equilibrada que a alienacio e ma aplicacie da
nossa civilizacho pretensamente mechnica nos faz esquecer,

Centro de Estudos de Urbanlsmo e Habitagho Eng. Duarte Pacheco
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CAMNAUX, |ean — Aspeets sociaux de la Ville (0s Aspecilos Sociais da Cidade)
(Resumo | € do tema | do XXIX Congressa Mundial da Habitacio e do Urbanisma)
Urbanizagio - Lisboa - v. 3 - nt 4 - p 279/282 - Dez. - 1968

PropBe o autor tris funches & cidade. A de wmeio socials, a de wobra socials
& & de afactor criadar de uma sociedade & mesmo de uma civilizachoy.

A funcio de smeio socials deriva da desigualdade do homem no seu papel
social, fazendo-o viver uma vida solidaria, pois cada um tem necessidade do seu
présima na medida em que este desempenha uma funcdo social eespecializadasw,
inferindo-se pois, do conjunto de homens na cidade, gue esta & uma nobra socials,
pois para ela todos concorrem, ainda que em graus muito diversos. Fica-nos portanto
o terceiro conceito, o de «factor criador social e civilizacionals, que o & sem divida,
no seu aspecto mais formal e historico.

Centro de Eitudss de Urbanismo o Habitagio Eng. Duarte Pacheco
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Seeratariado Técrico da Presidéncia do Conselho — © 11 Plano de Fomenta,

seu Programa de Execucio para 1968
Urbanizacdo = Lishoa - v. 3 - n 2 - o 119/124 - Jun, - 1968

Dos cometimantos propostes pelo 111 Plano de Fomento destacam-se, pelo seu
ineditismo, as «Medidas de Matureza Regionals,

Essas aMedidass, englobadas numa programagao regional, sfio estruturadas por
uma orgdnica de planeamento adentro de um quadro territorial de accdo que levara
eventualmente a uma politica de ordenamento geral do territdrio,

Estd assim prevista para 1968 uma primeira experiéngia para a melhor loca-
lizagio de um complexo industrial descentralizado; a reorganizacho da industria
téxtil do Marte: uma avaliagio regional da «zona do Mondegon: uma previsio de
localizacdo de uma zona industrial no tridngulo Tomar - Torres Movas - Abrantes; e
um estude ¢ avaliacio dag obras de irrigagio no Alentejo

Cantro de Estudes de Urbanismo ¢ Habitagio Eng. Duarte Pachaco

Ti11.1{480-Tapicla)

Tapiola
Urbanizacio - Lishoa - v. 3 - n® 4 - p. 259/266 - Dez. - 1968

Detentora do prémio American Institute of Architects para o Urban Design, Tapicla
& uma uCidade Movaw, satélite de Helsinguia, situada a uns 13 quildémetros a oeste
da capital da Finlindia, A sua fase de arrangue prevé uma populacio de 17 000 habi-
tantes, constituindo jé o nicleo de uma cidade futura de 80 000 habitantes.

Fazendo parte de um conjunta (Espoo - 100 000 hab, e Parkkala - 200 000, ja
construidas) de sete cidades que integrado num plano regional elevard a populagic
da regido para | 500 000 hab. Tapiola fol concebida nio s& para prover alojamentos
mas também servicos e apoio sociolégico de modo a dar ao conjunto um forte sen-
tido de integracdo dos habitantes no comjunte social pela sua identificacdo com a
comunidade.

Centre de Estudos de Urbanismo ¢ Habitagio Eng. Duarte Pacheco
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FERLOFF, Harvey 5. — Evolution de I'Economic Urbaine (A Evolugio da Eco-
nomia Urbana)

{Resumo 1A da tema 11 do XXX Congresso Mundial da Habitac3o e do Urbanismo)
Urbanizacsc - Lisboa - v. 3 - n 4 - p. 277/278 - Dez. - 1968

Até ha bem pouco tempo ndo havia ainda a percepcio de que um dos grandes
problemas da habitagio e do urbanismo fosse essencialmente de caricter econémico,
Mo entanto, nos E. U. A, a economia urbana transformou-se numa especialidade
impartante por si mesma, aparecendo ja muitas vezes ligada a economia regional, se
bem que os investimentos vultupsos na habitagio e franspartes, as dificuldades eco-
némicas, a intensificacio e o crescente interesse pelos problemas humanos e sociais
& a explosio demografica e o interesse pelo planeamento tenham levado muitos jovens
a dedicarem-se a essa disciplina,

Centro de Estudos de Urbanismo o Habitacio Eng. Duarte Pacheco
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