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ELEMENTOS PARA UM MODELO PROBABILISTICO DO CRESCIMENTO URBANO

José Pedro Martins Barata

Arguitecta

1.1 - Chegou a um ponto crucial a evelucio
do gue se designara, a falta de melhor, «0 pen-
samento urbanisticos».

Revela-se impotente aquilo que se foi consti-
tuindo em corpo de doutrina desde o fim do século
passado, visando a reconstituicdo, em condicbes
histéricas diferentes, de algo que foi um ambiente
urbano conforme e rico de significados, através
de um esforco cultural, estético e humanistico.

A «praxis» administrativa, a emergéncia de
técnicas poderosas, imperiosas mesmo, na inter-
vencio sobre problemas de circulago, de sanea-
mento, de higiene, de economia, e de gestao, con-
duzem por sua vez a uma simples e mortifera
transcricdo para o terreno dos vicios e assimetrias
de uma sociedade de consumo, sofismando o con-
juntc de liberdades que constitui o patriménio
tnico, em ultima instidncia, da pessoa humana.

MNao deve haver ilusdes, e ninguém as tem ja,
creio, acerca da capacidade burocratica para en-
frentar os problemas de uma sociedade em evo-
lucdo.

As administragbes burocraticas, por natureza,
revelam-se insensiveis ao real fundo do problema,
g 530 mesmo incapazes de o buscar. Por outro
lado, tém-se mostrado, em todo o lado, incapazes
de pdr em accio vigorosas e esclarecidas inten-
coes dos escalbes superiores, quando as ha.

Caem assim facilmente, sob as acusacoes (jus-
tas) de recorrer ao apoio impessoal e objectivével
da tecnocracia, para porem em pratica uma inter-
vencdo que mais ou menos obscuramente serve
interesses de grupo ou de classe.

Mas por outro lado, aqueles que se opdem a
esta tendéncia, quase universal, para a tecnocra-
cia & rédea solta, fazem-no negando de uma vez
s0 a tecnocracia, 0os seus métodos, as condictes
em gue prospera e a sociedade que a admite, e no
vazio restante apenas surge a proposta de um
empirismo incerto, ou o vago messianismo de que
tudo se resolvera num «grand soirs.
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Apela-se para a Histdria, todos apelam para a
Histdria, todos buscam na Histdria o fundamento
das suas teses e a validade das suas ideologias.
Da pobreza e primarismo de certas abonagies
histdricas que se apresentam correntemente no
foro dos problemas urbanos, nem é bom falar —
mas um facto permanece para la das interpreta-
coes: a evolugcdo da cidade continua, e é dirigida
pela Administragao. Pode pensar-se no que pode-
ria ser, no que poderia ter sido, no gue deveria
ser, no que deverd ser, no gue se quer que seja, no
gue Se quer que nao seja, mas nao se pode ignorar
0 que, acima de tudo, é.

Aprofundar o significado ontolégico do ser da
cidade é uma tarefa diferente da que nos propo-
mos. Ndo nos interessam propriamente agora 0s
diferentes modos de ser da cidade, mas sim o
facto bruto de analise, a evidéncia «prima-facies»
do facto urbano — e da necessidade de interven-
cio sobre o fendmeno que o representa,

De um ou outro modo, segundo uma ou outra
ideologia, qualquer intervencdo que se dirija a
uma efectiva accado sobre o fendmeno urbano de-
vera contar com as leis e mecanismos desse feno-
meno «hic et nunc» (mesmo que, por mera hipo-
tese, fosse para as destruir).

Mas o problema da cidade & dos seus meca-
nismos ndo é um puro problema de atitudes, de
principios, de verdades e de descrigbes: poe-se
em termos de =comos mas também em termos de
«onde», squanto» e =quandos».

O problema é quantitativo e diacronico, as suas
dimensdes so podem ser convenientemente apro-
priadas pela inteligéncia mediante adequados ins-
trumentos, e de entre eles avulta o estabeleci-
mentos de modelos.

A simples mencao de esta palavra tem o sin-
gular mas explicavel conddo de por de acordo
tanto os mais aguerridos opositores da tecnocra-
cia como 0s mais estrénuos defensores do huma-
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nismo culturalista, @ ambos tém fortes razoes para
isso (se bem que diversas).

O que a uns parece intolerdvel cerceamento da
liberdade de «compor», de «ordenar» e «modelar»
0 espaco e o contetido urbano, parece a outros o
puro prenuncio do «Brave New Worlds. a mao ge-
lada do «Big Brother» de Orwell, o finalmente
patente designio de poder dos técnicos.

Ora € exactamente esta unanimidade suspeita
que leva a pensar que, tudo somado e pensado, o
mal ndo estd nos modelos nem na sua crescente
eficdcia, mas no espirito em que alguns tém sido
produzidos e utilizados, e numa geral incompreen-
sao do que todos sdo.

Confundir um instrumento com a sua utilizacéo
€ grave. Sem divida certos instrumentos supdem
ja uma determinada utilizacdo, mas esse facto nio
deve eliminar a nocdo de que sdo fundamental-
mente diferentes meio e fim, e de que um modelo
€ apenas um modelo e ndo uma inelutidvel e im-
pessoal intervencao.

Por outro lado os modelos podem dividir-se,
segundo Ira Lowry, em trés categorias diferentes:
descritivos, preditivos e de planeamento, e sdo
estes ultimos, fundamentalmente, os que passam
por «vildes da pecaw.

Convém fazer uma répida revisdo de estas cate-
gorias:

— Os modelos descritivos, procuram replicar
as condicOes existentes entre as variaveis:
explicar, digamos, como as coisas chega-
ram a ser o que séo, através da explicitacio
do jogo das relagbes complexas dentro da
cidade. O seu valor reside na parcela de
sabedoria que permitem obter acerca da vida
da cidade, suas constantes e parametros —
0 seu critério de validade é o de poderem,
alimentados com dados retrospectivos, for-
necer uma adequada imagem do presente,
sem que de ai se possa inferir qualquer
coisa sobre o futuro.

— Os modelos preditivos nio se satisfazem
com a verificacao da existéncia de covarian-
cias ou regularidades, mas exigem uma orde-
nagao causal dos processos. «Se X aconte-
cer, acontecera Y». A predicdo poderd ser
absoluta, ou condicional.

— A terceira e mais complexa categoria de
modelo, o modelo de planeamento, é uma
forma de modelo preditivo condicional, em
que normalmente, varias alternativas pro-
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gramaticas sdo avaliadas nos seus resulta-
dos. Uma forma requintada é a programacio
sequencial.

Acontece, porém, que os modelos mais ricos
e cientificamente elaborados sédo os descritivos —
e por outro lado os modelos de planeamento, pela
necessidade de encontrar e isolar um ndmero
manejavel de varidveis estratégicas, perdem rigor
e capacidade analitica. De um modo geral, acabam
estes Ultimos por se reduzir a programas lineares,
e procuram optimizar fungdes cuja pobreza con-
ceptual os torna justos alvos das criticas anterior-
mente citadas.

O esforco que, manifestamente, deve ser for-
necido neste campo é o de tornar os modelos con-
ceptualmente ricos mais operacionais, ou, noutro
sentido, tornar mais ricos e conceptualmente fle-
xiveis os modelos mais operacionais.

Tal como se apresenta, o presente esboco de
modelo tedrico € uma tentativa de conciliar um
esquema macro-analitico e as relacbes mais ricas
e variadas da micro-andlise. A ideia é a de uma
articulagdo ao nivel de conjuntos de varidveis
agregadas, e nao uma simplificacdo por agrega-
cao de relacoes simples ou primitivas.

1.2 - Mas qual é a funcdo ou necessidade de
um tal instrumento tedrico no planeamento ur-
bano?

As mais frequentes objeccoes levantadas sao,
como se viu, a de que a teoria & o estabeleci-
mento de modelos pretende substituir-se a vontade
e ao papel criador do chamado =urbanista=, de uma
forma mecénica e impessoal («carrega-se num
botdo e sai um plano=), ou a de que aqueles ins-
trumentos sao apenas criados e utilizados por uma
classe para atingir determinados fins, através de
um corpo quase abstracto de técnicos.

Mo entanto, quer a ideia de um plano de orde-
nacdo de um territério, quer uma situacdo dese-
javel de qualquer ponto de vista econdmico ou
social sdo, de um modo terminante, situacoes
estaticas: como objectivos ou metas sdo, no
momento em que se formulam, eminentemente
estaticas. Ainda que em momentos sucessivos o
objectivo possa ser redefinido e reformulado; em
cada momento ele s pode ser um, sem o que, &
negada a sua propria natureza de meta a atingir.

A nocgdo corrente de plano de urbanizacao ou
plano de ordenamento é assim, normalmente cons-
tituida por uma préfiguracdo, uma imagem do
termo de uma hipotética evolucdo. A ideia, corren-
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temente proposta, de que uma programagac por
fases tira o caracter estdtico ao plano de urbani-
zacio, & falaz — consiste em considerar a suces-
siva obtencdo de fases estdticas. Isso ndo é uma
programacé@o dindmica: €. quando muito, estatica
comparada.

E evidente, mas por qualguer razdo parece
estar um pouco velada, a ideia clarissima de que,
existindo além de obras inertes e determinaveis,
obras vivas e actuantes que sdo homens e socie-
dades, & preciso contar com elas. A programagéo
é a do plano, mas do plano discutide, actuado e
vivido por homens — é um didlogo, uma luta, um
negdcio, um jogo,

A conducdo da comunidade & realizagao da
meta que ela propria deve definir é obra de uma
politica, baseada numa teoria.

Teorias e modelos ndo se opdem as nocdes
de unidade, coeréncia e consenso na condugdo do
plano; completam-na, vivificam-na e, finalmente,
simplesmente, tornam-na possivel.

2.1 - Apresentacdao do esquema da teoria

Mum artigo publicado na «Andlise Socials, n.° 2,
apontei a tendéncia usual na literatura e no pen-
samento urbanistico actual, para a procura de
equilibrios.

Mas também creio que a nogdo de equilibrio a
que estamos acostumados corresponde a um equi-
librio estatico, e procuro chamar a atencdo para
a nogao de equilibrio de acumulagcao ou equilibrio
dindmico. De um modo geral, simplificando; se
dermos ao «equilibrion o seu sentido usual esta-
tico, dir-se-d4 que se trata de procurar ndoc uma
teoria dos equilibrios mas uma teoria dos dese-
quilibrios.

E a propria consciéncia dos desequilibrios, das
assimetrias, das Insuficiéncias, que leva as auto-
ridades a intervir — e essas tensdes nao sao natu-
rais, sdo geradas por vontades.

A intervencac planeadora é assim a accdo de
uma vontade sobre o resultado de um jogo de
vontades.

Tomemos para intervenientes neste jogo de
vontades as entidades que empreendem, finan-
ciam, decidem e promovem a edificagao do quadro
material da cidade — e chamemaos-lhe, simples-
mente, =construtores». O «~construtors, que desig-
naremos por «C» — serd assim toda aquela enti-
dade singular ou plural, privada ou agindo como
tal, que produz edificagbes e as oferece por deter-
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minado prego ou renda, & utilizacdo por outra enti-
dade.

Esta segunda entidade, a que chamaremos «in-
dividuo» e designaremos por «I» — é constituida
por individuos, familias, empresas ou quaisquer
pessoas juridicas que fruem da edificacdo pro-
posta por C, mediante um preco ou renda.

Sem divida, esta esquematizacio deixa de fora
0s casos de coincidéncia de | e de C na mesma
pessoa: além de nao serem muito numerosos vere-
mos que nao perturbam praticamente o andamento
do raciocinio.

O jogo em que C e | se empenham, procurando
maximizar determinadas vantagens, conduz a ten-
soes e gera problemas que caem sob a alcada da
intervencdo planeadora. Admitido o actual modo
de desenrolar esse jogo e o regime politico-social
em que estamos enguadrados, a intervencdo nao
& total, nem totalmente coerciva.

Podemos dizer que a entidade planificadora
(Municipio, Orgdos de Planeamento Regional ou
Territorial, etc.) que designaremos por «P» tem
um papel de «arbitro» no jogo entre C e |, mas
que, se bem que ndo dispondo de um poder coer-
civo imediato, suporemos dotado de uma raciona-
lidade e capacidade de previsdo superior a da-
queles.

Admitiremos assim que, dentro da unidade ur-
bana em estudo, cada individuo procura maximi-
zar as vantagens da sua situacio, isto &, escolher
situacoes, de entre as que lhe sdo propostas por
C, incluindo a sua, actual, de modo a maximizar a
diferenca entre os seus réditos e as despesas
decorrentes da localizacdo das situagdes.

Aceitaremos que |, portanto, sera incitado a
mudar de localizagdo, quando, em confronto com
as situagbes que lhe sdo oferecidas por C, julgar
a sua actual demasiadamente ma.

Admitiremos que C, dotado de uma racionali-
dade e capacidade previsora superiores & de |,
possa avaliar com maior ou menor rigor as situa-
coes de vérias classes ou grupos de |, e avaliar,
perante a totalidade das situacdes existentes, uma
nova situagéo que contemple criar.

C, entdp, perante: a) as vdrias localizacbes
onde pode fazer um determinado tipo de investi-
mento, ou b) os varios tipos de investimento que
podera fazer em determinada localizagdo — pro-
curara determinar aquela solugéo que, passado um
lapso necessario a construgdo e durante um futuro
previsivel, maximizard os seus beneficios.

O papel de P, suposto dotado de mais ampla
informagdo e de mais perfeita capacidade previ-
sora, englobando pois o conhecimento do prova-
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vel comportamento de C e do provdvel comporta-
mento de | — consiste em procurar as medidas
gue conduzam a accdo de C e de | a aproximar-se
de uma meta; poderemos reconhecer nesta as
caracteristicas dos vulgares Planos Directores, ou
outras, de outro modo fixadas. Para evitar ambi-
guidades, designaremos esse estado futuro virtual
apenas por Meta.

Esquematicamente, a teorizag@o proposta con-
sidera pois o que poderia chamar-se um jogo de
soma nao nula, sem limite no tempo, desenrolan-
do-se em fases sucessivas.

Em cada fase T, encontrar-se-d4 | procurando
adaptar-se ao conjunto proposto por C na fase T-1;
C considerando o comportamento de | e tomando
a sua decisdo para a fase T-+-1; P considerando
os possiveis resultados na fase T+n, os seus
afastamentos da Meta, e actuando em ordem a
diminuicio de estes. A sucessdo das actuacoes
previsiveis por P, para as n fases futuras, na fase
T, constituird uma politica — as politicas poderdo
portanto mudar de fase para fase, mantendo-se a
Meta.

O comportamento do conjunto da teorizacdo
proposta busca assim um caracter adapto-predi-
tivo.

3.1 - Teoria de |

Imaginemos a unidade Urbana dividida em
zonas de gque conhecemos o nimero e caracteris-
ticas das situacbes existentes, e o nimero de
novas sifuagbes oferecidas numa dada fase.

Assentard também a teoria de | sobre uma
divisdo em tipos caracterizados pela sua relacéo
com essas zonas. Assim consideraremos além das
inddstrias (li.a), @ da Administrag@o (l.), a popu-
lagdo empregada (l.), a populagio operéria (l..),
o comércio de utilizagao didria (l:) e o comércio
ocasional e outras actividades terciarias (l...).

I ] i IV

Pop. activa mf-|Pop. activa fiza|Pop, nio activa Zona de aglo-
vel em haras de om horas de imével em horas, meragio fora

soTVigo SErVigo de servico  |das horas dfeis
lup .
Iz .
lina =
lndm .
lea, | .
I |
Iuﬂs | -

Tal relacdo e divisdo em zonas é arbitraria,
apenas, parece Util esta simplificagio. Do ponto
de vista da teoria define suficientemente as zonas
através do cardcter da sua populagéo activa e sua
presenca a horas Uteis de trabalho.

Poderdo entao distinguir-se dois tipos de rela-
cao entre o tipo de | e a zona: — umas principal-
mente estruturais, outras principalmente de com-
portamento:

—Para |, & l. a escolha da situacdo de resi-
déncia é fortemente determinada pela forma da
distribuicéo de li. e l.ux. Por outro lado é em rela-
¢éo a residéncia de |. e |, que o comércio didrio
e em parte o ocasional definem as suas situagdes.
Estas sdo relagoes de comportamento.

lina define fundamentalmente a sua situacio por
razées de indole tecnoldgica ou estritamente eco-
nomica—em relacdo ao sistema em estudo tal
relagéo & de considerar como estrutural isto &, as
razoes mantém-se, sobretudo em actividades de
localizacéo dirigida para as matérias-primas e a
producgdo, qualquer que seja o comportamento do
resto do sistema.

— Ja L. e algumas actividades industriais de
localizag@o orientada para o consumidor obedecem
a uma estratégia mista, estrutural e de compor-
tamento;

— estrutural, enquando obedece a decisbes de
uma maximizacao estatica, perante condicies inte-
riores, e de comportamento, enquanto tem a sufi-
ciente mobilidade para se ajustar a condicoes
externas em curso de modificacao.

Poderiamos assim indicar, de um modo esque-
matico, as relagbes motoras de deciso entre os
diversos tipos de L.

: |"1:|'5'-‘.I\' ACcid

oCas,
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Neste esquema parte-se do principio de que
as situagbes que, pelo seu numero e variedade,
constituem o grosso do tecido urbano — a habi-
tacAo — sao principalmente governadas por dois
tipos de situagoes motoras — (indistria e ocupa-
coes administrativas) — e por sua vez governam
dois outros tipos de situactes — (comércio didrio
e servicos ocasionais).

Torna-se necessdrio, ento, procurar estabele-
cer 0s mecanismos de actuagdo dos impulsos de
lisa € lugm SObre lop & lemp.

Poderemos aceitar que a probabilidade de um
individuo de determinada classe de situactes habi-
tacionals, desejar mudar de uma zona i para uma
zona j, & proporcional ao incitamento verificado
entre i e j para a sua classe de situacdes, e que
a probabilidade dos desejos de mudanga é propor-
cional ao nimero de individuos de aquela classe
de situacdes.

O incitamento a mudar tera o sentido da escala
de preferéncias — aceita-se sem esforco que o in-
dividuo prefira passar para S; se as vantagens
associadas a S; forem superiores as que ele en-
contra associadas a S, e prefira manter-se em S
se elas forem inferiores as que actualmente frui.
O incitamento sera tanto maior quanto maior for
a razao entre as vantagens associadas a 5, e a 5.

Procuramos exprimir essas vantagens, de uma
forma voluntariamente simplificada, pela diferenca
entre o rédito global de |, independente da locali-
zagao, e as despesas de renda, transportes diarios
e despesas de consumo didrio, cujo valor seja
directamente atribuivel & localizagdo. E sem duivida
uma simplificagao arbitrdria, mas a observacao do
comportamento usual mostra que nao €, psicolo-
gicamente, errada.

3.2 - Poderemos aceitar que a probabilidade de um
individuo, de uma dada classe de situagbes, dese-
jar mudar de uma zona i para uma zona j, &€ pro-
porcional ao incitamento verificado na comparagao
entre i e j para a sua classe de situactes, e que
a probabilidade do total dos desejos de mudanca
& proporcional ao nimero de individuos de aquela
classe de situacdes.

Para uma dada classe de |, a probabilidade dos
desejos de mudanga de cada uma das m situacdes
(S.) para todas as outras é dada pelo pelo quadro
das m* probabilidades, tais que

(1) Prob [S,—=S5|) =A/
s =t sm
POR V=1, 2, 3.,.m

com & condigao de ZA =1

URBANIZACAD - Litboa =v. 4-n; 2 -p. TI1/B4 = Junho - 1969

Teremos assim, sob a forma matricial

(2) [MI=A,
d i=indice de linhas
SNEE { j=indice de coluna

Dado o vector inicial de probabilidade dos esta-
dos |S}., o produto {E } o« [M] & o vector repre-
sentativo da nova distribuicdo provavel das situa-
cies, {E] ,» 8 numa fase sequencial (0 — 1) se
tivessem realizado todos os desejos de mudanga.

O processo temporal assim formado, que nao
depende sendo do Gltimo estado [S}. e do
dltimo instante n, para a fase n+41, e cuja evolu-
cdo de uma para a outra fase & completamente
determinada pela matriz de probabilidades condi-
cionais [M], apresenta as caracteristicas de um
processo Markoviano.

Se a matriz das probabilidades condicionais
[M], também chamada =matriz das probabilidades
de transic8os, for independente de n o processo
diz-se «série de Markov homogéneas (no tempo),
e entdo

3) [S).= (5} M)
[S}:={8]}. M
[S]a=[S] .M.

A evolucdo do sistema é conduzida a das suces-
sivas poténcias de [M], e, a longo termo, o seu
comportamento & definido por

(4) lim

n— % [M*

Uma matriz obedecendo & condigéo de a soma
dos elementos das suas linhas ser igual a 1

TA=1

chama-se ~matriz estocastica«, e tem proprieda-
des e estruturas particulares.

1*—5Se [M] é uma matriz estocéstica
[M] em que r=1,2,3... € ainda uma
matriz estocastica.

2*— Se todas as linhas de [M] forem idénti-
cas, tem-se que

[M]*=[M], para r=1, 2, 3...
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ra Q0
3)—8Se [M] tem a forma I em que
LB D

A e D sdo submatrizes gquadradas, ndo
g possive| a passagem de um estado con-
tido em A para um estado contido em D.
A matriz & «decomponivel».

o
em que
D q

A, C, e D so submatrizes quadradas, a
probabilidade de passagem dos estados
para D decresce, monodtonamente, com o
aumento das transictes r. A passagem
de D para A, & no entanto possivel,

4*—8Se [M] & da forma

0 B
| todas as
N

poténcias pares dar@o matrizes do tipo:

5 —5%5e [M] é da forma

O B
[ -] 0 sistema diz-se «periddicos
C 0O-

e oscila entre os dois subconjuntos de
estados.

Estas propriedades tém interesse para a com-
preensao da dindmica expressa por esta teoriza-
cao; para seu melhor desenvalvimento pode recor-
rer-se a um uso elementar dos «grafoss.

3.1 - Define-se um grafo por uma aplicacdo de
um conjunto sobre si mesmo.

Considerando um conjunto numerdvel X=
= {%. X X ... x.} e uma aplicagdo multivoca
I de X em X, o par G= (X, I') constitui um grafo
de ordem n.

Obteremos uma representacao grafica de este
par, fazendo corresponder no papel a cada ele-
mento de X, um ponto, a que chamaremos vértice
do grafo, e sera assinalado como o elemento a
gue corresponde. Ligaremos depois cada vértice
% ax [se x, x;—>X e Xi=I'x), por uma seta, a
que chamaremos arco. Forma-se assim uma repre-
sentacdo sagitaria da aplicacdo |' do conjunto X
sobre X.

Por exemplo, o grafo G= (X, ') em que:

X=1{ %t %2, xa. x; }
it :

Xt ——= | X8. Xy |
r I

X2 ™ |LXd K4}
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X -=-{><1- x4.}

> %2y ox )

terd a representacdo sagitaria seguinte.

X

x‘;//// h

Ora a matriz [M] representa uma aplicagéo de
um conjunto sobre si mesmo, e pode ser figurada
por um grafo chamado «grafo das transigdes».

Assim se considerarmos o vector das situa-
gbes nas zonas como o conjunto X e a matriz [M]
como a aplicacdo |” de X sobre X, o par G=(X, ")
serd
(5) {si 8 ... Sm | a[MI= |8, 8° ..... 8. s

3.4 - Um exemplo numeérico e grafico ilustrara
melhor esta aplicacao.

Consideremos o vector das situacdes, na
fase n,

{E],.: {s. 5. 5,]“ em que

go=1

8a=3

§;=5
01 06 03
e a matriz de transigdes [M]=| 0,2 07 01
01 08 01

entdo ter-se-a

Sy

8
6) |7 3

53 5 S 83
5}.. b ﬂ'l U,E 0.3 —
8 02 07 04

S, 0.1 { 08 0.1

_ S, 54 Sy
[=18 103 29},
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A matriz [M] serd representdvel sagitaria-
mente por:

Poderemos ainda dar uma representagdo mais
visual [mas menos ortodoxa...) de esta operagéo:

01 06
SR SR
a1
5=F
1

URBANIZACAD - Lishoa - v. 4-n, 2 = p; T1/84 - junho - 1969
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3.5 - Se uma matriz ndo é periddica nem de-
componivel tem-se que

lim [M] =[M]
F—3

em gque [F:’I] & uma matriz estocéastica sem ele-
mentos nulos. A matriz diz-se «ergddica» e 0 sis-
tema que representa -estdvel em probabilidades,
isto &, o wvector inicial mantém-se inalterado ao
longo das r sucessivas fases.

Significa isto que, num plano puramente teo-
rico, se se mantivesse a matriz de transicoes en-
tre as situacdes de uma unidade urbana, ao longo
de r fases, e todos os desejos de transferéncia
se realizassem em efectivas transferéncias de |,
em cada fase, a unidade urbana entraria num re-
gime estdvel, caracterizado pela consténcia do
nimero de situacdo efectivamente ocupadas em
cada zona da unidade urbana.

E evidente que tal fendmeno s6 pode conce-
ber-se em abstracto e com interesse puramente
demonstrativo.

Véarios factores alteram a sequéncia do pro-
cesso, na pratica. Por um lado C, através da apli-
cacdo da sua estratégia, edifica nas zonas em que
determina existirem vantagens, criando novas si-
tuacoes, fazendo assim variar o acervo total das
situacoes existentes pela adicdo de um novo
vector S de situagdes criadas.

0.3
0.1
0.1

[18 103 29]
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Por outro lado, |, ao abandonar uma situacao
por outra, liberta situagtes que, guando corres-
pondem nas grandes cidades a zonas de acultura-
cao, sdo ocupadas pelos novos individuos que che-
gam a unidade urbana.

Alguns estudos de sociologia urbana permitem
aceitar a existéncia de uma <histeresis» na ocupa-
cao de habitacdes, que justificariam esta assun-
cédo. Isto é, quando um individuo abandonou uma
situacdo por outra mais favordvel em determinada
ocasido, ndo tem tendéncia a voltar & situacéo ini-
cial guando cessa a vantagem que o levou a trans-
ferir-se.

Acresce ainda o facto de n&o se poder conce-
ber a estabilidade da matriz [M], porque os seus
elementos variardo, mais ou menos lentamente,
pela prépria alteracio das condicoes de incita-
mento introduzidas pelo vector de situacoes mo-
dificado pelo resultado da actuacéo de C.

Mas, se estas limitagdes dao apenas um inte-
resse tedrico a consideracao pratica de um regime
ergadico da unidade urbana, tem por isso mesmo
o significado importante de as mesmas razdes
invalidarem o conceito tradicional do planeamento
urbano estatico.

Um plano de urbanizagdo como correntemente
e compreendido e aplicado, é essencialmente a
aceitacao «a priori» de um regime ergddico da uni-
dade urbana. A sistemética faléncia de tais planos
— verificacdo constante e angustiosa das admi-
nistracoes conscientes — deve-se ao erro de base
que tal aceitacdo constitue.

3.6 - A diferenca
(8) [M]-[1]=[D]

em que [1] é a matriz unidade, é uma matriz [D]
em que cada elemento da diagonal principal é com-
preendido entre 0 e—1, e 2 soma dos elementos
de cada linha é nula.

Tal matriz € chamada «matriz dindmicas=, e
tem-se entdo, como é evidente

) {S)ae— [S}.=[8}.[0]

Esta equacdo matricial com diferencas finitas
da, para cada fase n+1, o valor da diferenca entre
o vector das situacdes desejadas na fase n+1 e
das existentes na fase n, a partir de estas Gltimas.

Este vector diferenca representa, por assim
dizer, a distribuicdo da procura de situacdes por
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parte da | em cada zona, da unidade urbana.
E claro que a soma dos seus elementos é nula
— ela representa a distribuigéo virtual das trans-
feréncias de situacao se os desejos de transferén-
cia se verificassem. Para cada zona, o vector dife-
renca indica os valores dos saldos totais de saidas
e entradas virtuais, isto é, da tendéncia de atrac-
¢do ou de repulsdo de cada zona.

3.7 - Retomando o exemplo numérico dado
em 3.4.

5 Sa 8,
(10) [M]l= s, | 01 06 03
s:| 02 07 01
s,;] 01 08 0.1
(11) [D]=[M]—[1]
(12) [D]J=[ 01 06 03 |—| 1
02 07 0.1 1
01 08 01 1
= —08 06 03
02 —03 0,1
01 08 —09

entao teremos que

(13) |8}:D]l= {8}..,— {8}
{735)x[ —09 06 03 |=
02 —03 0.1
01 08 —09
(14) ={-52 7.3-21]|

e, utilizando a mesma expressédo grafica

URBAMIZACAD - Lishoa -v. 4-n. 2-p. TI/84 - Junho - 1969



BARATA, . F M. - Elemantos para um Modolos Probabilistico do Crescimenta Urbana

Muma fase dada, portanto, teremos, para cada
classe de |, e perante a distribuicdo, nessa fase,
dé lia & luw, uma matriz de desejos de transfe-
réncia.

Cada uma de essas matrizes [M] aplicada ao
vector das situacdes da classe respectiva, trans-
forma-la-4 no vector representativo dos desejos
de transferéncia de aquela classe, dentro da uni-
dade urbana.

Para cada zona resultard assim um conjunto
de valores, traduzindo a procura por parte dos ele-
mentos das varias classes tomadas. Perante estes
valores, C estabelecerd a sua estratégia.

4.1 - Teoria de C

Abrem-se para C varios tipos de accdo que se
poderdo agrupar em dois tipos de problema:

a) Desejar fazer um investimento de valor e
tipo determinados, e para ele procurar a
melhor localizacéo;

b) Considerar determinada localizacio, e para
ela procurar determinar o tipo de investi-
mento optimo.

Admitiremos que, para C, as decistes de inves-
tir, uma vez concretizadas, ndo podem ser altera-
das — isto é, entende-se que C, tendo comecado
a edificar ndo pode normalmente voltar atrds com
a sua decisd@o. E ficil de aceitar tal cldusula.

Assim, ndo dispondo de facilidade que reco-
nheceremos a |, de ajustar em cada fase as suas
decisbes, C terd de decidir, procurando maximi-

URBAMNIZACAD - Lishaa - v, 4-n. 2-p. T1/84 - Junho - 1969

zar os seus beneficios ao longo de uma sequén-
cia de fases: deverd pois dispor de uma capaci-
dade de previsdo superior a de .

Consideremos que C, através de determinado
aparelho de informacgéo (sondagem do mercado,
estatistica, observacao directa, etc.), obtém uma
imagem do conjunto de situacbes existentes e do
comportamento passado recente de |.

O conjunto imagem recebido por C, é mais ou
menos fiel em relagéo ao conjunto objecto, con-
forme for maior a extensdo e acuidade do apare-
lho informative. E claro que, dispondo de poucas
e Inexatas informacdes sobre a real disposicao
das situagdes existentes, e portanto também so-
bre a real distribuicdo da procura, qualquer deci-
sdo de investimento que tome sera pouco racional
e de resultado aleatdrio.

4.2 - Suporemos entdo que C procurara maxi-
mizar a diferenca entre as rendas acumuladas ao
longo de um determinado nimero de anos, e o
custo inicial de terreno e construcdo, adicionado
aos custos de manutencdo, impostos e contribui-
coes, etc., durante esses mMesmos anos.

Podera portanto combinar varios caminhos:

a) Procurar zonas em gque o custo dos terre-
nos e da edificacdo sejam baixos;

b) Procurar zonas em que o prazo de deso-
cupacdo inicial, esperado, seja minimo;

c) Procurar tipos de construgdo com custos
de manutencéo minimos;

d) Procurar zonas com tributag@o baixa;

e) Considerar um prazo maior para a amorti-
zagdo do capital inicial;

79



BARATA, |. P. M,

f] Procurar zonas em que as rendas nao este-
jam legalmente blogueadas, e se possam
ajustar a procura.

Entdo, (procurando racionalizar «ex posts ©
comportamento de C, uma vez que nao podemos
afirmar que ele assim proceda, racionalmente, na
pratica), o construtor C, observando os =vectores-
-desejo de transferéncia» das diversas classes
de |, escolhera:

— Para um determinado tipo de investimento
em nivel de rendas e classes de |, de entre
os elementos do vector associado aquela
classe, a zona com maior nimero de situa-
coes desejadas. Tal escolha deverd assequ-
rar-lhe o menor prazo de desocupacao ini-
cial e eventualmente um aumento da renda,
se se mantiver a pressao da procura.

— Para uma zona determinada que C contem-
ple utilizar; — o tipo de desejo que seja o
mais favordvel segundo os condicionamen:
tos atrdas expostos, e que se manifeste com
maior intensidade, de entre os elementos
dos wvérios vectores gue correspondam
aquela zona,

As decistes de C, tomadas perante o compor-
tamento de | na fase n, corresponderdo a novas
situacoes efectivamente oferecidas na fase n+1.

C nao deverd decidir-se apenas pelo conheci-
mento do comportamento provavel de | na fase
n+1 pois que a sua decisdo depende de um hori-
zonte a direita, num processo sequencial; — C ndo
podera alterar o seu investimento uma vez deci-
dido. Entdo C devera avaliar o comportamento pro-
vavel de | nas fases n+2, n+3, ...

C admitira entdo que a unidade urbana se man-
tenha, a curto prazo, [que corresponde ao seu hori-
zonte & direita), em regime ergddico, e portanto,
procurard avaliar os vectores resultantes da apli-
cacdo de [M]*, [M]®, ... ao vector da situacdes
presentes.

Corresponde isto a assumir que os individuos
se deslocardo efectiva e completamente, no termo
das vérias fases sucessivas, respondendo as soli-
citagcbes que os impelem a mudar. Esta devera
ser, do ponto de vista e dentro da capacidade de
racionalizacdo que lhe for reconhecida, a previsio
da evolucdo da procura por parte de C.

4.3 - Verifica-se que, se a matriz [M] for regu-
lar e positiva, tende rapidamente para o seu limite
quando n—= .
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Por exemplo, para a matriz atrds utilizada

(15) [M]=) 01 06 03
02 07 01
| 01 08 01

o vector |3 5 7], toma, nas fases seguintes,
os valores:

(16)
{7 3 5}.[M]={18 103 29 },,
|7 3 5).[M]*={253 1061 186}...
[7 3 5}.[M]'={256 1044 2,00]...
5].[M]'={254 1044 202}.,,

it 2

Portanto, C podera buscar a sua estratégia num
nimero pequena de fases sequenciais.

5.1 - Teoria de P

As decisbes de C, tomadas na fase n, perante
o comportamento esperado de | nas fases n-+1,
n+2, n+3 ..., resultardo em novas situagdes pro-
duzidas e oferecidas na fase n41.

Ao conjunto das situacdes existentes e nova-
mente criadas, | ajustar-se-a, avaliando de novo
o0s incentivos perante o novo conjunto, gue se
traduzird por uma nova matriz de desejos de trans-
feréncias. Esta sequéncia de accbes e decisbes
vai formando o tecido urbano, e a vigiléncia de
esta transformacgio estd confiada a uma entidade
planificadora. P. Como pode esta exercer essa
vigiléncia?

Podemos aceitar, pois, esquematicamente, que
I, se ajusta a curto prazo e com uma capacidade
de previsdo minima, ao conjunto de situagoes, ao
passo que C toma as suas decisdes sobre um
maior nimero de fases. Ambos procuram, no en-
tanto, maximizar determinados valores.

A entidade P empenhar-se-a, por outro lado, em
minimizar, a longo prazo, a diferenca entre as situa-
ches existentes & um conjunto de situacdes fic-
ticio e ideal a que chamaremos Plano, ou melhor,
Meta.

P, dotado de uma maior racionalidade e de
mais ampla informacdo, que | e C, tem ao seu
dispor determinados meios de actuagdo para a
condugdo da sua vigilancia. O seu grau de comando
das varidveis estratégias serd de natureza politica
e administrativa, mas a actuacéo da sua estratégia
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deveréd basear-se na projeccao, a um numero sufi-
cientemente vasto de fases, dos possiveis resul-
tados do jogo entre C e .

Assumindo que a sua acg@o se podera dirigir
sobretudo a C, e assumindo ainda que P conhece
e engloba a racionalidade de aquele, poderd, na
fase n avaliar os possiveis comportamentos de C
e limita-los administrativamente a um determinado
numero de possibilidades.

Ora o plano, ou meta, fixado por P e cuja vali-
dade é considerada para um determinado periodo
T que constitue, para o caso, o horizonte de P.
pode ser traduzido por um conjunto de vactores-
-situacdes a atingir na fase n+T.

E indiferente o modo pelo qual foi fixada a
meta — utilizando métodos de limiar ou de maxi-
mizac@o, ou apenas determinacdes empiricas e
voluntariosas baseadas na experiéncia pessoal, em
intencoes politicas e administrativas, ou mesmo
eventualmente pela resposta e anseios colectivos
mais ou menos bem expressos.

Caracterizaremos a meta, apenas, pelo con-
junto de vectores-situacoes correspondentes as
varias categorias de |, e pela data que limita a
direita a evolugdo para aguela meta.

A procura localizada, em cada zona, sera teori-
camente governada, no caso de nao haver modi-
ficacdo da estrutura perante a qual | define a
optimizagéo das suas situacdes, pelas sucessivas
poténcias de |: — isto é, sem intervencao de P, so
por um inverosimil acaso o vector final atingido
em regime ergddico coincidiria com o vector-meta.

A intervencio de P consistirda em introduzir
sucessivas alteracoes de estrutura, condicionando
as definicoes de solicitacao de | de modo a que
as sucessivas aplicacbes do vector-situacdo em
cada fase, determinem procuras locais as quais
C responda de modo a aproximar o vector-situa-
coes do vector-meta.

52 - Um exemplo numérico podera ajudar a
compreender esta esquematizagao:

Suponhamos que temos uma classe de indivi-
duos cujo rédito & G=100.

Para essa classe, os valores das despesas com
habitagdo e transportes {d..-l-d.} sao respecti-
vamente para as zonas 1, 2 e 3

(17) (di+dy) =60
(dy+di) =30
[d1| '+ d!} :|:3u

Entéo, sera
(18) [G— (du+d),]1=100—60=40

[G— (dy+d).]=100—30=70
[G— (dy+d),]=100—30=70

URBAMNIZACAD - Lishoa ~v. 4 =0, 2 -p, T1/84 = Junha - 1969

Viu-se em 3.2 que as probabilidades de | dese-
jar mudar-se da zona i para a zona j eram [neste
esquema) proporcionais & razio entre o rédito e
despesas nas duas zonas i e j.

Entao o quadro das m=3" probabilidades sera
dado por

(19) S, S. S.
S 1 1,75 1,75
S. 0,57 1 1
S, 0.57 1 1

Como admitimos que uma razdo inferior a 1
entre as vantagens das situagoes oferecidas cor-
responde ou gera uma probabilidade de desejo
de mudar nula, o quadro apresentar-se-d pois
assim

(20) S, S. S,
S 1 1.75 1,75
S. 0 1 1
S, 0 1 1

A matriz estocastica obtida de este quadro de
modo a que a soma dos elementos de cada linha
seja igual a 1 é

(21) S, 5. S,
[M]=S,| 0,22 0,39 0,39

S.] 0 0,5 0.5

S.] 0 0,5 0.5

Consideremos o vector de situagies de esta
classe de |, existentes nesta fase, por exemplo

(22) Si 5 s

[exprimindo S, por exemplo, em milhares ou deze-
nas de milhar de situacoes)
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Ter-se-ia entdo, na fase t=1 o vector |[S}..,
que representaria a distribuicdo da procura por |

(23) |5 7 3}.o] 022 039 039 | =
0 05 05
0 05 05

={11 695 695},

MNote-se que, em regime ergodico este sistema
evoluiria rapidamente para uma quase completa
reparticdo pelas zonas 2 e 3, como se pode veri-
ficar pelas fases seguintes:

(24) S S. S,
{8} oIMI*=|0232 7379 7.379}..
{8} e [M]'={006 747 747 }..,
{S}-o[MI'={002 749 749 |},
{8} MI'= {0 7.5 75 ji—x

r—x

Voltando & fase t=1, & claro que o maior inci-
tamento para C, seria construir na zona 3, e a
longo prazo e com maior risco, na zona 2, e evitar
construir na zona 1.

Mote-se que a multiplicacio dos wvectores
{Ell::ur {S} =1 [S] 1=y pﬂf [D] dEI, rESPE‘CtiUE-
mente:

(25) S, 8. S,
| -39 —0,05 395 }ia
| —0.868 0429 0429} ...
| —0.04 0,02 0,02 | i

A primeira vista, seria Gtil para C investir ape-
nas na zona 3 onde a variagdo da procura é de
longe mais intensa. Mas C pode imaginar o com-
portamento da procura na fase t=2, e concluir
que mesmo a zona 2 tem boas probabilidades de
procura. Por outro lado a repulsdo da zona 1 man-
tém-se, apesar de atenuada, tornando-se inteira-
mente inaceitavel para C a contemplacao de inves-
timentos nessa zona.
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53 - O comportamento de C mais razoavel
serd repartir a sua capacidade de investimentos
por as zonas, segundo a esperanca matematica
da variacdo da procura em f fases sequenciais.

Meste sentido a solugdo dos dois problemas
iniciais do comportamento de C passam a enun-
ciar-se:

— Para C, que deseja fazer um determinado
tipo de investimento, a localizacdo a preferir é
aguela em que for maior a esperanca matematica
de evolucao da procura, para esse tipo de investi-
mento, em f fases a partir de fase em que T
toma a decisdo.

— Para C que esteja fixado na escolha de uma
dada zona, o mais razoavel investimento sera
aquele a que corresponder uma maior esperanca
matematica da variacdo da procura, nas f fases
subsequentes a decisao.

Assim, no exemplo dado, C nao teria qualquer
incentivo a construir na zona 1 — a esperanca
matemética (considerando 3 fases sequenciais)
seria —1,59, isto &, representaria, simplesmente,
uma procura negativa.

Mas na zona 2 a esperanca matematica de
variacdo da procura é de 0,12 e na zona 3, de 1,47,
ambas positivas.

Perante esta teoria admitir-se-a que global-
mente, a actuacao de C ird repartir a sua capaci-
dade de investimento proporcionalmente aqueles
valores.

Suponhamos que a capacidade global de C
(agregada para a unidade urbana) era a de edifi-
car 1,2 novas situacdes. Entdo, no nosso exemplo,
estas novas situacdes, repartidas proporcional-
mente a 0,12 e 1,47, isto é, respectivamente 0,09
e 1,11, iriam adicionar-se as existentes na fase
t=0, constituindo o novo vector-situagdes na
fase t=1

(26) S, 5. 5,
(740,01) [3+1.11]}

Esta portanto, € uma explicacdo esquematica
do comportamento de C.
Qual é pois a forma da actuacdo de P?

5.4 - Suponhamos que na fase t=0, P fixou,
por razbes urbanisticas, uma meta, e que essa
meta se traduz numéricamente por um vector-si-
tuagoes numa dada fase t=T.

A sua accéo serd a de arbitrar o jogo entre | e
C, estabelecendo em cada fase as condiches
para gue os sucessivos vectores-situacoes em
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t=1, t=2, ... t=T-1 tendam para o vector t=1T, e
o fagam optimalmente.

Pode evidentemente acontecer que a meta tenha
sido fixada de modo a que, considerando as varia-
veis sobre que P pode actuar, ndo possa ser atin-
gida pelo jogo normal entre | e C. A meta é entéo
inadequada, e deve ser reformulada em termos de
caber nas possibilidades de evolugéo do sistema.

5.5 - Voltando ao exemplo numeérico anterior,
suponhamos que P admite, para uma meta situada
a 2 tases de distancia do inicio do processo em
t=0, que:

a) em cada fase, C acrescentard ao acervo da
unidade urbana, 1 nova situacdo. o que
significa que as 15 existentes em t=0
serdo acrescentadas mais 2, em t=2.

b] Que as 17 situacies assim esperadas para
t=2 formardo o seguinte vector-meta:

(27) 5, S. 8.
{8}=={55 8 3,5}

isto &, a S, a seriam adicionadas 0.5 novas
situacoes, a S., 1 nova situacio, e a S,
seriam adicionadas 0,5 novas situacoes.

E evidente, como se observa em (26), que a
accao de C, livre de sujeicoes, conduziria logo em
t=1, a ultrapassar a meta fixada para S..

P, portanto, terd de vedar a C a possibilidade
de explorar integralmente a procura existente em
S, , permitindo-lhe edificar ai apenas 0,5 situacdes.

Uma vez que P, como planeou [por exemplo:
por razdes técnicas de infra-estruturas) nap admite
que C edifigue mais do que 1.0 situacbes nesta
fase, resta a C a possibilidade de edificar 0,5 na
situacéo S..

O vector resultante em t=1 serd entéo

(28) s, S. S,
[S)wi={8 75 3.5

isto &, a zona S, ja atingiu a meta, e a capacidade
global de C nao foi atingida, visto que das 1,2
situacoes que poderia edificar, so utilizou 1,0,
Perante este comportamento, P devera pro-
curar, na fase seguinte as alteractes que pode
introduzir nas situactes estratégicas, em relacéo
as quais | avalia a sua propria situacao de modo
a que a matriz de transicéo [M] se altere, no sen-
tido de que o vector-desejos de transfer&ncias
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para a fase t=2, crie procuras tais gue aproximem
a accdo de C, da meta fixada.

Suponhamos que P pudesse conseguir por meio
de adequadas medidas (de transportes, de infra-
-estruturas, de condicionamento de actividades),
que, para as zonas 1,2 e 3

(29) (dv+d.), =40
[dh +dI] o =30
[dh +d1]’.'| =50

Entéao
(30) [G— (du+d),]=100—40=60

[G—(dv-+d.).]=100—30=T0
[G— (dy+d),]=100—50=>50

Como atras se viu, Isto conduz & obtengio de
uma nova matriz

(31) [M]=| 046 0,54 0
0 1 0
0,31 0,38 0,31

Entao, para a fase t=2, o vector-desejos de
transferéncia sera

(32) S, S. s,

|5 75 35}, | 046 054 0 =
o 1 0
031 038 03t
S, S. S,
={339 11,53 1,08}

Observa-se que, apesar da nova forma da ma-
triz [M], ndo chega a criar-se uma procura posi-
tiva em S5,.

5.6 - O exemplo numérico, esquematico, apre-
sentado acima, permite compreender até onde se
procura chegar com este tipo de raciocinio forma-
lizado como modelo.

A primeira possibilidade aberta pelo desenvol-
vimento do modelo, serd a de avaliar da viabili-
dade de uma meta, partindo de uma situagao global
de uma unidade urbana dada, num momento dado.

Quantos «planos de urbanizacdox ndo sdo esta-
belecidos, que, apesar de elaborados consciencio-
samente do ponto de vista tecnoldgico, sao irrea-
lizaveis sem que autores e autoridades disso se
apercebam!

83



BARATA, ). P. K1, - Elemértos pard wm Madelo Probabilistico da Crescimenta Urbano

E essencial, pois, avaliar os limites da accéo
conjunta do jogo plausivel entre C e |, e as reais
capacidades de conducao e arbitragem de esse
jogo por parte de P, para, dentro de esses limites,
fixar a meta a atingir.

A segunda possibilidade aberta por um modelo
de este tipo, serd a de optimalizar a politica e
as estratégias que conduzam a obtencdo da meta.

Qual o significado da optimalizagdo da politica
que transforma um vector noutro, ao longo de
varias fases, tendendo para um vector-meta?

Entenderemos por «politica» uma série de deci-
soes sequenciais, dentro de um processo de deci-
sd0, no qual se opera por fases.

Uma politica optimal € uma politica para a qual
determinados valores totais sio minimos, ou ma-
ximos.

Teremos assim que P deverd procurar politicas
que minimizem a soma dos afastamentos entre
caca elemento do vector-situacoes & elemento cor-
respondente do vector-meta, minimizando também
0s custos sociais e tecnoldgicos da urbanizacio
em cada fase.

A racionalidade e capacidade de previsdo de
P devem ser. como se afirmou no principio, supe-
riores &s de | e de C, sem o que ndo haverd possi-
bilidade de estabelecer uma politica ou politicas
optimais.

Exige-se de P que conheca os dados tecnoldgi-
cos da sua actuacdo [custos dos diversos progra-
mas possiveis, possibilidades técnicas de realiza-
cao, etc.). O jogo entre | e C ao longo de um
nimero suficientemente grande de fases, tem nu-
merosissimos resultados possiveis, pois o pro-
cesso, como se viu, é altamente combinatério —
ndo € evidentemente possivel a P avaliar com
exactidao o resultado final de qualquer politica
gue empreenda. P, na sua actuacdo, deverd com-
portar-se como se tivesse diante de si um futuro
quase aleatdrio, e optimizar as suas subpoliticas,
fase por fase, de acordo com essa condicao.

6.1 - Conta-se poder apresentar, em trabalho
subsequente, um desenvolvimento de este modelo,
ultrapassando o nivel elementar em que est4,
esquematicamente, apresentado, e ensaiar sobre
dados concretos e com técnicas mais poderosas e
analiticas, a sua viabilidade.

Cré-se no entanto que ja no nivel elementar de
esta exposicdo se poderfo formular criticas e
apontar possiveis novos caminhos; uns e outros
seriam, nesta altura, extremamente bem-vindos e
agradecidos.
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A ADAPTABILIDADE HUMANA A UMA DENSIDADE ELEVADA

Edward T. Hall

{in: Ekistics - Atenas - v, 20 - n" 115 - p. 19] - Dut, - 15465)

Ao preferir o assunto da adaptabilidade dos
seres humanos & densidade, a Conferéncia de
Delos impbs a si mesma uma tarefa de complexi-
dade incrivel. O primeiro problema a ser conside-
rado & o seguinte: como se hd-de proceder para
medir & densidade humana? O termo densidade
refere-se & distribuicdo de objectos no espaco,
mas gque espécie de objectos no espaco e que
espécie de espaco? Espago matematico? Espaco
fisioldgico? Espaco cultural?

Mas minhas investigagoes sobre o emprego do
espaco pelo homem, ndo encontrel padrdes univer-
sais que possam ser empregados no julgamento
da densidade. Ndo somente as pessoas se movi-
mentam constantemente no espaco, a velocidades
diferentes e de formas diferentes, como também
cada um de nds traz consigo uma série concén-
trica de «bolhas de ar» de tamanhos diferentes.
Durante cinco anos estudei seis modalidades sen-
soriais diferentes empregadas como escalas de
medicao: visual, auditiva, dindmica, olfactiva, tér-
mica e tactil. Parece que culturas diferentes pro-
vocam combinacdes diferentes destas modalida-
des.

Os seus factores determinativos s8o a perso-
nalidade, o convivio com o0s outros, os aconteci-
mentos presentes e a forma como as pessoas
encaram esses acontecimentos; todos nos faze-
mos parte de uma determinada matriz cultural.
A cultura é possivelmente a tnica variavel signifi-
cativa na determinacdo do que constitui uma den-
sidade acentuada. A densidade que pode afligir um
europeu do Norte provavelmente nao incomoda em
nada um japonés. Ainda que existam muitas razdes
que justifiguem esta diferenca, a principal é que
as pessoas de todo o mundo compreendem o es-
pago de forma muito diferente, E isto & assim
porque nao ha duas pessoas que aprendam a em-
pregar os seus sistemas perceptores do mesmo
modo.
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Numa palavra, as pessoas criadas em culturas
diferentes vivem em mundos perceptivos diferen-
tes. Vemos exemplo disto na forma como se uti-
liza o espaco entre as pessoas.

Consideremos por instantes a diferenca entre
um grego que aprecia as pessoas pela forma como
elas observam e o olham e o indio navajo cujos
olhos nunca devem ter encontrado os de alguém.
Du consideremos também a disparidade entre um
aleméo que deve proteger os olhos e os puvidos
para se isolar e o italiano que lida visual ou audi-
tivamente com pessoas quase 24 horas por dia.
Comparem o mundo sensorial do americano da
Nova Inglaterra que evita o campo olfactivo das
outras pessoas e procura nao respirar sobre o0s
outros, e o arabe que tem grande dificuldade em
lidar com as pessoas em qualquer situacao em
que ndo esteja envolvido ardentemente na nuvem
olfactiva do seu companheiro.

A agudeza visual da maior parte dos arquitec-
tos provém do sistema de perspectiva desenvol-
vido durante a Renascenca. Este conceito nao tem
cabimento relativamente & forma como muitas
pessoas compreendem o espaco. O espago nao e
somente uma percepcao ilimitada da forma visual,
mas estd sériamente falseado no que respeita a
falta de principios exactos dos outros sentidos.

Todos os sentidos estéo envolvidos na percep-
cao do espago; ha espaco auditivo, téactil, de mo-
vimento (kinesthetic) e até termal.

E possivel considerar o desenvolvimento inte-
lectual do mundo como a divulgacgdo de uma com-
plexidade sensorial continua. A posicio de uma
dada cultura nesta escala depende dos sentidos
(receptores directos ou distantes) a ser emprega-
dos nos encontros pessoais. A espécie de espaco
particular ou publico que deverd ser criado para
os habitantes das cidades depende da sua posicao
na escala da complexidade desses habitantes.
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Isto sugere também uma afinidade entre espa-
cos publicos e privados gue contém em si a densi-
dade tal como é compreendida pelo homem.

Como os ingleses descobriram, o homem, habi-
tante da cidade, quando vive em sitios muito popu-
losos procura o ar livre para descansar.

Ao considerarmos densidade e grandes popu-
lacGes, é importante lembrarmo-nos de que ha uma
afinidade vital entre espaco interior e espaco ao
ar livre. Se houver uma densidade elevada (como
a cultura a define) num espaco ptblico, deve haver
compensacao no espaco dentro de casa ou entao
no espaco disponivel fora da cidade. Por conse-
guinte, devemos pensar nas condicbes das expe-
riéncias espaciais durante periodos totais: um dia
de 24 horas, uma semana, um ano, e possivelmente
uma vida.

O grande perigo é que as consideracdes eco-
nomicas e interesses especiais destruirdo o equi-
librio necessario entre os espacos publicos e pri-
vados — como estdo a fazer agora nos Fstados
Unidos.

Também o tempo e 0 modo como é empregado
tem muito a ver com a estrutura do espaco. Na
LINGUAGEM SILEMCIOSA descrevi duas formas
diferentes de empregar o tempo. Monocronica, que
e caracteristica das pessoas pouco complicadas, e
policrénica, mais vulgar nas pessoas muito rela-
cionadas.

As pessoas monocronicas dividem o tempo.
Elas pensam que tém de fazer uma coisa num
tempo determinado e ficam desorientadas se tém
de tratar duas coisas ao mesmo tempo.

As pessoas policrénicas, possivelmente porque
estdo tdo ligadas umas as outras, sdo como os
prestidigitadores e tentam fazer vérias operacoes
ao mesmo tempo.

Por conseguinte, a pessoa monocrénica julga-se
muitas vezes mais funcional se puder separar as
actividades no espaco, ao passo gue a pessoa poli-
cronica tende a coleccionar actividades. Se, con-
tudo, estes dois tipos tiverem influéncia um sobre
o0 outro, a maior parte das dificuldades encontradas
pode ser vencida pela propria estrutura do espaco.

Os europeus monocronicos do Norte, por exem-
plo, acham a interrupcéo constante dos europeus
do Sul quase insuportavel porque da a impressio
de que nunca se faz nada.

Para reduzir o efeito policrénico, precisamos
de reduzir as complicacdes, o que significa separar
actividades com a subtileza necessdria. O reverso
da medalha é que as pessoas monocrénicas nas
suas relacdbes com as outras devem reduzir ou
eliminar o seu retraimento a fim de estabelecerem
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contactos. O comerciante americano que lide com
um latino-americano acha que um sofa faz mais
falta num escritdrio do que uma secretaria.

Os papolitanos policrénicos altamente relacio-
nados projectam e servem-se da Galeria Humberto
onde toda a gente se pode encontrar. As pracas
dos espanhdis, as cidades espanholas coloniais e
as «plazas~ de Itdlia servem tanto as funcoes poli-
cronicas como de relacdo, ao passo que a Main
Street tAo caracteristica dos Estados Unidos re-
flecte nao so a estrutura do nosso tempo como
também a nossa falta de relagdes com os outros.

Desde que as grandes cidades americanas in-
corporaram agora um numero significativo destas
duas espécies de pessoas, atrevo-me a sugerir que
tal acontecimento poderia ter tido um efeito salu-
tar nas relacoes entre os dois grupos se existis-
sem la os dois tipos de espaco ja apontados.

Acredito que deveriamos projectar as nossas
cidades de forma a podermos fornecer mais espa-
cos lteis que iriam certamente estimular e forta-
lecer a regido. Isto servia duas finalidades. Em
primeiro lugar, auxiliaria a cidade e a regido no
processo de desenvolvimento que se verifica atra-
vés das geragdes até que as pessoas do campo se
transformem em habitantes da cidade; em segundo
lugar, daria forga aos servigos sociais que comba-
tem a ilegalidade...

De facto, demos ocasido a que a ilegalidade
entrasse nos nossos territorios porque deixdmos
que eles se «afundassems» como diz John Calhourn.

Sequndo as palavras de Barbara Ward, temos
de encontrar maneira de construir um s=ghettos
enorme, o que significa ndo sd que as pessoas
estardo a salvo, mas também gue se podem movi-
mentar nele quando o territdrio tenha realizado as
suas funcoes pedagdgicas.

A forma como o homem trata o problema da
densidade e luta contra a crise urbana é funcéo
do conceito que tem de si proprio e da cidade.

Penso que o homem €, acima de tudo, um orga-
nismo vivo e desenvolvido e, como todos os or-
ganismos, vive numa interafinidade dindmica com
o seu ambiente. A sua sobrevivéncia, por conse-
guinte, estd condicionada ao estudo da cidade
quanto ao seu aspecto produtivo. Assim, para pro-
cedermos inteligentemente deveremos encontrar
a densidade méxima, minima e 6ptima das diferen-
tes regies culturais, as quais constituem as cida-
des do mundo.

As medidas maxima, minima e dptima das uni-
dades vivas componentes destas diferentes popu-
lagbes tém também de ser determinadas. Ainda
mais, estas medidas dependem do conhecimento
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da média de influéncia das diferentes culturas e
subculturas que existem nas nossas cidades.

Os porto-riquenhos e os negros tém uma media
de convivéncia muito mais elevada do que os habi-
tantes da Nova Inglaterra, americanos, alemaes ou
escandinavos.

As pessoas mais relacionadas requerem apa-
rentemente densidades mais elevadas do gue as
pessoas menos relacionadas, mas devem também
requerer mais proteccado ou defesa dos estranhos.

Reportando-nos a um aspecto inteiramente dife-
rente que se aplica a todos os grupos étnicos e
cidades, temos de concordar que se tem de encon-
trar uma solucdo para o automovel. O automével é
a primeira das expansdes do homem para alterar
radicalmente a escala humana. De facto ele ani-
quila a escala humana e desta forma agrava o iso-
lamento e os efeitos desumanizadores da cidade.

As estradas nacionais e os parques de estacio-
namento estdo a absorver todas as areas livres
dentro e fora das cidades, criando grandes dreas
urbanas. Ainda mais, o automovel falseia todo o
conhecimento do homem relativo ao espago.

Os maiores perigos a encarar ao planearmos
para 0 homem um urbanismo futuro sao:

a) Incapacidade de conservar o espaco humano
e escala humana como entidades completa-
mente diferentes do espaco original;

b) Projecto de formas visualmente satisfato-
rias para os homens indiferentes as neces-
sidades sensoriais;

c) Imposicdo de espacos designados para um
conjunto de modalidades sensoriais (lu-
gares pouco desenvolvidos para pessoas
muito relacionadas e vice-versa);

d) Incapacidade de proteger grandes areas de
lugares naturais selvagens e incultos e falta
de condigbes para espacos pré-fabricados;

e) Destruicao de edificios uteis e lucrativos
e sua substituicdo em moldes pouco satis-
fatdrios e nao experimentados tdo comuns
nos planos de renovacgio actuais dos Esta-
dos Unidos.

Resumo da discussao

As diferencas no campo cultural afectam a
adaptacao a vida em edificios altos. O arquitecto
raramente reconhece isto. Pelo contrario, o arqui-
tecto vé-se a bragos com a tarefa de fazer projec-
tos para grandes grupos de pessoas que nao tém
possibilidades de escolha — grupos privados de
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direitos civis — para os quais tém de tomar deci-
sbes arbitrarias. Como podera trabalhar fora de um
determinado espaco gue nao fique estropiado mais
tarde? Quantas deveréo ser as atitudes relativa-
mente ao espaco relacionade com o clima?

Por aquilo que jd se disse, parece que as pes-
soas que vivem ao ar livre precisam de se relacio-
nar muito mais umas com as outras e as que vivem
em casas — os habitantes do Norte — muito me-
nos. A resposta seria que, uma vez aprovado um
padrio, este tenderia a ser copiado durante gera-
coes seguidas e que, conhecido o tipo de cultura
donde provém as pessoas, se pode mais facil-
mente fazer projectos para elas.

Os conceitos perceptuais e de organizacéo das
pessoas tém influéncia na forma como apreciam
os guartos duma casa.

Hopkinson publicou vérios trabalhos sobre este
problema. As pessoas nao sao apenas afectadas
pelo tamanho e forma dos espacos, segundo o seu
desenvolvimento intelectual, mas também pelos
elementos auditivos (eco] e cor. Devem conhe-
cer-se todos os principios racionais que se tém
empregado para compreender o que provoca uma
reaccdo das pessoas em relagdo ao espaco.

A construcéo feita ao encontro dos habitos
especiais de certos grupos etnicos provou-se me-
nos bem sucedida em Israel do que misturar gente
de planos étnicos diferentes com a mesma renda,
na mesma habitagdo. As pessoas podem e adap-
tam-se efectivamente aos lugares que lhes foram
destinados pelos arquitectos se estes servirem
um fim funcional.

0 espaco vital nao é uniforme mas dividido em
funcoes especializadas. As percepcbes pessoais e
as relaches entre as pessoas S&o influenciadas
pelos lugares especiais.

Por exemplo, nos projectos de habitacoes de
baixo prego, a utilizacdo das ruas deveria ser con-
siderada como uma parte do actual espago vital
das pessoas.

Contudo, o mesmo grupo cultural pode utilizar
os mesmos locais com fins diferentes: a Escocia
da-nos um exemplo das diferentes formas de utili-
zacdo de espacos flexiveis destinados a casas de
jantar e salas de estar.

Um meio importante para se chegar & conclu-
sfo das preferéncias das pessoas é dedicarmo-nos
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ao estudo dos factores que determinam os tipos
de residéncia que as pessoas constroem para elas
proprias.

Ma Venezuela, familias numerosas, construiram
barracas debaixo dos grandes blocos de aparta-
mentos porque os seus filhos ndo podiam correr
e brincar nos apartamentos altos. A Grécia e o
Sudao deram-nos exemplos idénticos.

Um observador chegou & conclusdo de que o
clima constituia o factor mais importante influen-
ciador nas pessoas na escolha dos locais; depois
as rendas, a seguir o género tradicional de vida
—aque leva algum tempo a mudar. Acrescentou
este estudioso que a raga e a religido nunca de-
sempenharam um papel decisivo; por exemplo,
ndo ha nenhuma casa tipica mugulmana mas
apenas um tipo climatico generalizado do Mediter-
réneo Oriental.

Voltando aos edificios altos, temos de concluir
que talvez a culpa nao seja sbmente do projecto
da construcéo propriamente dita, mas da obrigato-
riedade de viver sempre debaixo da orientacdo de
alguém.

Deveriamos distinguir as reaccoes relativas
densidade e ao espaco das reaccoes relativas
administracdo destas grandes unidades.

Levantou-se também a questdo da mudanca de
género de vida: no Japao verificou-se que a adop-
cdo de mobiliario do tipo ocidental levou os japo-
neses a transformar as suas divisdes mdveis e
espacos livres de modo a tornarem-se quartos
mais pequenos planeados para fins especiais.

o of

Pelo contrédrio, no Ocidente hd um movimento
tendente & centralizagdo de servicos iteis e, por
outro lado, de espago indiferenciado que possa
ser separado sempre que se queira por divisbes
maoveis,

Fez-se uma referéncia final a4s seis modalida-
des de percepcdo do espaco mencionadas pelo
Dr. Hall que sao modificadas por factores econd-
micos, climaticos e tecnolégicos. Ha uma ligagao
boa ou dptima? Os antropologistas deveriam res-
ponder a esta pergunta.

A resposta do Dr. Hall foi a seguinte: neces-
sitamos de fazer mais investigactes no campo das
modalidades sensoriais e reaccdo quanto ao es-
paco dado a culturas diferentes. Nao ha vantagem
em interrogar as pessoas; devemos antes experi-
menté-las, devendo o projecto abranger toda a
complexidade da vida— ndo apenas e necessaria-
mente o lar.
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O URBANISMO SUBTERRANEO

Jean Lehuerou-Kerisel

Engenheira Civil

(in: Trawvaux Souterraing - Paris - v 1X - n.® 1594 - p. 103/109 - Avril-Mai-Juin - 1968)

Pensamos ndo deixar de ter interesse falar-vos
de urbanismo subterraneo, o que equivale a dizer
da organizacao do subsolo.

Uma grande cidade como Paris exaure, com
continuidade e inteligéncia, devemos reconhecé-lo,
as Ultimas solugdes possiveis — e as menos one-
rosas — para escapar ao estrangulamento do tra-
fego: tracado das duas vias marginais (do Sena),
construgio de uma via periférica, criada guase
sem expropriagdes nas reservas de espacos livres
da cidade. Quando essas vias ficarem saturadas,
Paris encontrar-se-4 de costas contra a parede,
confrontada com solugbes muito mais onerosas,
entre as quais figura o urbanismo subterréneo.

Por outro lado, Paris vai desencadear nas
Halles a mais importante operacao de Urbanizacio
depois do periodo haussemanniano (meados do
séc. XIX]) e alguns arquitectos, para melhor asse-
gurar a rentabilidade do projecto respeitando o
envélucro imposto para o plano de loteamento,
propdem-se criar 1 milhdo de metros quadrados
(100 ha) de pavimentos sob o actual nivel do solo,
descendo 25 m abaixo do nivel fredtico.

Todos estes problemas de actualidade levam-
-NOS a pensar que uma exposicdo sobre esse pro-
blema poderia ter um certo interesse,

MN&o que o urbanismo subterrinec seja uma
arte nova: foi ele que precedeu o habitat de
superficie. O homem pré-histérico ao organizar a
sua caverna, 05 sumérios ao escavarem 0S Seus
esgotos, faziam urbanismo subterrdneo. O barao
Haussmann, ao resgatar a concessio do canal de
Saint-Martin e ao baixar o seu plano de agua na
travessia de Paris. executou no século passado
uma grande operacédo de urbanismo subterréneo.
E estava mesmo muito satisfeito consigo préprio
a acreditarmos nas suas memdrias:

=Ah! foi depois de muitas insdnias e ansie-
dades que me veio ao espirito esse remédio

URBAMIZACAD - Lishoa -v. 4-n. 2-p. B9/98 - [unha - 19:9
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herdico para a enfermidade que ameacava a

grande artéria (') de perto de uma légua de
comprido.

Apressei-me a fazer com que o Sr. Belgrad
estudasse a minha proposta depois de ele a
ter reconhecido como praticével e fui levar a
noticia ao imperador [*) que rapidamente mon-
tou a cavalo para dela se ir inteirar.

Raramente tenho visto o meu Augusto So-
berano entusiasmado. Desta vez ele estava-o,
e sem reservas, tanto era o valor, num melho-
ramento de ordem piablica, que ele dava ao
trabalho pelo qual eu propunha fazer desapare-
cer o obsticulo permanente cujo plano de
dgua, muito elevado, do leito do canal amea-
¢ava tanto a cdmoda circulacio como o estabe-
lecimento «mesmo a vista» e de um lado ao
outro da linha magistral de onde se podia, em
caso de necessidade, tomar pela retaguarda (*)
todo o faubourg Saint Antoine.»

Néo sabemos o que pér mais em evidéncia.
O carédcter autoritdrio e rapido da deciséo, o espi-
rito criador e cortesao do célebre bardo ou esse
urbanismo de intencdes repressivas? De resto um
cdlculo em falso, o de crer num reafirmamento da
autoridade, desenvolvendo um Paris sob Paris, pois
a histéria mostrou-nos que nos periodos pertur-
bados muitos elementos da Resisténcia instalaram
0s seus postos de comando nas catacumbas ().

Ha uns trinta e cinco anos criou-se em Paris
um grupo de estudo e de coordenacdo urbana

('] O boulevard do Prince-Eugéne gue depois fol o boule-
vard Woltaire.

(#) Mapoledo 111

(") Bem entendido que as preccupaces ¢ opcdes do bardo
Haussmann eram tanto de ordem politica policiaria como de
urbanista especulador,

(') 1848, 1870, 1945.

89



0 Urbarismo Subterraneo

KERISEL, |

Fig. 1 - Armazenamente de produtos petroliferos na Suécia,
A igua do mar bombeada mais densa permite manter
o nivel do petrélea que & aspirade por cima a um nivel
quase constante

subterrdnea que animado pelo dinamismo ingue-
brantavel do seu presidente, o arquitecto Utudjian,
se esforcou por criar um movimento na opiniao
piiblica em favor dos seus pontos de vista.

Com efeito esse urbanismo subterraneo desen-
volveu-se com rapidez nos dltimos anos.

Por um lado em razdo do trafego urbano: ja
véo longe os tempos em que se inaugurava com
grande pompa a primeira passagem inferior nos
cais do Sena: os estacionamentos subterréneos
profundos multiplicam-se sob a pressao da neces-
sidade.

E assim que a salvaguarda do Paris histdrico
conduziu a solugbes urbanisticas em subterraneo.
Assim a recusa de uma licenga de construcao de
um novo bloco de dezasseis andares levou a
UNESCO, muito apertada nas suas instalacbes, a
construir salas de conferéncias e escritérios sub-
terraneos. E por isso, por razdes de perspectiva,
gue se construiu a basilica subterrdnea de Lourdes
(20 000 |ugares?).

Nos climas agrestes como o de Montréal cons-
truiram a Ville Marie, imdvel de seis andares em
subsolo com 1 milhdo de metros quadrados de pa-
vimentos compreendendo uma estacdao de cami-
nho-de-ferro, metropolitano, estacionamentos, ban-
cos e grandes lojas.

Ainda nos climas agrestes, na Suécia, escava-
-se, muito barato, um granito de excelente quali-
dade para nas escavacbes se instalarem fabricas
subterrdneas a propdsito das quais nascem as pri-
meiras discussdes sobre a fadiga e a depressao
do homem que trabalha sob a terra, numa atmos-
fera artificial. Dai o esforco para produzir revesti-
mentos agraddveis, tintas de cores quentes e
realizar contrastes de pressao e mesmo de cheiros
e de fornecer informacies sobre o estade do
tempo ao ar livre. E portanto nesse pais que
aparecem mais rapidamente, apesar da auséncia
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de problemas técnicos e econdmicos, a necessi-
dade de realizar, para além das fabricas de arma-
mento, as novas concepcoes que se destinam
sobretudo ao armazenamento subterrédneo de pro-
dutos petroliferos em condigbes muito inteli-
gentes.

Abreviando: na evolugéo dos altimos cinguenta
anos parece desenhar-se esquematicamente uma
utilizagao crescente do subsolo para o trafego, o
estacionamento e a armazenagem das matérias
inertes deteriordveis ou explosivas, com excluséo
de fins de habitacdo e uma apreciagao variavel
sobre a possibilidade de instalagéo de locais para
o comércio ou para actividades culturais que ate
agui ndo encontravam a sua expressao sendo em
sitios faceis ao de cimo do nivel da agua com o
inconveniente das inconstancias do clima.

0 FUTURO DO URBANISMO SUBTERRANEO

Gostariamos agora de tentar analisar os facto-
res que condicionam o futuro do urbanismo sub-
terraneo.

E no entanto importante notar que ele depende
essencialmente da economia por intermédio da
geologia.

Limitacdo das solucdes economicas

Organizar a circulacéo em subterrdneo nao con-
siste, e ndo importa qual seja a grande cidade
onde isso se realiza, em imaginar uma trama
rectangular de vias a grande profundidade. Mesmo
que se considere resolvido o problema da volta a
superficie, verifica-se muito claramente a luz da
experiéncia adquirida na perfuracdo de tineis nos
locais urbanizados que sob uma cidade onde a
primeira trincheira de 10 m & ocupada pelos esgo-
tos, condutas diversas e um metropolitano a per-
furacdo de vias subterréneas oferece importantes
dificuldades quando se quer utilizar um nivel mais

Fig. 2 - Escorrimente de terrenos mediocres quando da abar-
tura de uma trincheira
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profundo sem prestar atengdo & actividade dos
servicos publicos e a integridade do dominio imo-
hilidrio que a ladeia.

Em Paris, por exemplo, se certas formacoes
geologicas sdo favordveis a perfuracdo (margas,
picarras, calcérios), outras ha gue nao o sao
(aluvides, areias do Cuisien, argilas siliciosas,
margas gordas...); a presenga de dgua, por outro
lado, constitui, mesmo em terreno favordvel, uma
desvantagem importante: o trabalho ao abrigo da
agua com um escudo (bouclier) mecénico pde
problemas de estanquicidade das juntas que até
agora nao foi, na pratica, muito bem resolvido no
que diz respeito a grandes massas de agua.

O escudo mecénico por si mesmo nao pode
progredir com facilidade em certos terrenos nem
muito duros nem muito argilosos e o seu nivel de
voo — se assim nos podemos exprimir — situa-se
dentro de limites bastante estreitos. Além disso,
se ndo & coberto por uma formagao dura como o
é o calcério, provoca compressoes sobre as arma-
duras, devido ao préprio peso do terreno.

Mo subsolo de Paris s6 uma camada geologica
profunda convém perfeitamente para operar a
seco: & a da argila plastica, mas a sua espessura
& por vezes apenas suficiente para fazer passar
um tunel com 10 m de didmetro.

E no entanto a geologia de Paris é considerada
como uma das mais invejaveis por numerosos en-
genheiros estrangeiros.

Em muitas cidades de terrenos mediocres
como a Cidade do México e Oslo, no estrangeiro,
e Bordéus e Nice em Franca, € dificil conceber um
desenvolvimento substancial do urbanismo sub-
terréneo.

Particularmente em Oslo, onde as caracteristi-
cas mecanicas das argilas de cardcter muito espe-

Fig. 3 - Corte das obras subterrineas sob a praca de I'Etaile
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Fig. % - Corte das obras subterrineas na extremidade Oeste da
Avenida de Meuilly

cial que constituem o solo sdo de tal modo me-
diocres que se se quiser fazer uma superficie
blindada, antes de que se possam colocar os sis-
temas de fixacdo as blindagens afundam-se, e o
fundo da escavagdo sobe, baixando o nivel exte-
rior, tal como se se tratasse de um liguido viscoso
gue se move de baixo para cima na escavacao.
Quando a diferenca de nivel atinge 3 metros da-se
uma rotura no fundo da escavacéo.

Mas mesmo sem ir buscar exemplos tdo extre-
mos existem na mesma todas as qualidades inter-
médias e é por vezes dificil prever, guando se
efectuam grandes trabalhos de descarga do solo,
guais ser@o as complicacbes que surgirdo nas
imediagdes.

A esse mesmo titulo, mas a uma escala abso-
lutamente diferente, felizmente. os indianos provo-
caram na barragem de Koyna, em virtude do peso
da reserva de dgua (uma média de 30 m de &gua
sobre uma superficie de 90 km®) um verdadeiro
tremor de terra.

Resumamos, dizendo que a geologia & muito di-
ferente de uns sitios para os outros e que os pro-
gressos técnicos na escavagdo de subterrdneos
sao muito lentos & que o retorno aos métodos an-
tigos & muitas vezes imposto pelos acidentes en-
contrados no percurso.

A galeria de betdo fundida no local e o tirante
de ancoragem sao incontestavelmente dois pro-
gressos notdveis na execucdo de grandes galerias
nos locais urbanos mas nem por isso poem o enge-
nheiro, em todas as circunstancias, ao abrigo dos
prejuizos que possam causar na vizinhanca e, por
outro lado, ndo o livr,am desse imenso problema
gue consiste, assim que se desce até ao nivel
fredtico, em equilibrar as forcas arquimedianas.
A 25m abaixo do nivel freatico, por exemplo, é
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Fig. 5 - Perspectiva da torre
Maine - Montparnasse

necessario o peso de cerca de 25 andares para o
equilibrio; se ndo, € necessario vencé-lo por tiran-
tes ou por qualquer outro processo.

MNecessidade de um Plano Director subterrineo

As zonas favoraveis escolhidas devem ser dis-
ciplinadas por um plano director que diga respeito
tanto aos tragados como aos volumes.

Com efeito, duas gravuras mostram a suces-
siva ocupacdo desordenada do subsolo parisiense
em alguns pontos. A primeira representa (Fig. 1)
as duas linhas do metropolitano 2 e 6 e o colector
da cidade entre as quais foi necessério perfurar
a galeria do Metropolitano Rapido sob a praca da
Etoile. Por outro lado trata-se de realizar o alarga-
mento da linha 6 e uma passagem subterranea
sob a Etoile. Nao se poderéd talvez deixar de cen-
surar Bienvenue que a uma distdncia de setenta
anos nao soube prever o advento de um Metropo-
litano Expresso. Por outro lado uma boa coorde-
nagao entre os servicos da R.AT.P. (Reaie Auto-
nome des Transports Parisiens) e da Voierie Pari-
sienne permite tomar as medidas construtivas
necessarias para que a perfuracido das passagens
subterrdneas ndo prive o cimbre da linha 6 da
sua coroa.
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Outro exemplo de estorvo é o da avenida de
Neuilly sob o qual passa a linha Meuilly-Vincennes
n® 1, o Metropolitano Répido e sob a qual vai tam-
bém ser construida num futuro muito proximo a
auto-estrada A 14. Uma boa coordenacao permite,
nesse caso também, tomar as medidas de salva-
guarda necessarias.

Em Montparnasse a torre dos 200 m esta im-
plantada sobre a linha n.* 6 do Metropolitano. O ul-
timo andar do subsolo da torre desce mais baixo
do que o nivel do metropolitano, devendo este
passar através dos andares inferiores da torre
sem haver interaccdo entre um e outro.

Véem-se assim desenhar problemas mais e
mais complexos que mostram a necessidade de
um plano director.

O plano director devera incluir os grandes
eixos da circulagdo vidria subterrdnea, se ela se
mostrar interessante, os grandes volumes subter-
raneos, tendo em conta as contraccies transmiti-
das pelos edificios autorizados mas que ndo im-
pedem o escorregamento das camadas freaticas.
A titulo de salvaguarda impor-se-d para certas
construcdes determinados tipos de fundacées, de
modo a que ndo entravem a realizacdo do plano
director e a que ndo conduzam a despesas exces-
sivas com sobreescavacies na vizinhanga,

URBANIZACAD - Lisboa - v, 4 -n. 2 - p. B9/98 - junho - 1269



Fig. 6 - Interseccio do soco
da torre Maine-
-Montparnasse com
a linha n' 6 do
Metropolitano

LINNE HEQORALE “EBY- ouss’

Station "TAUBER"

O esquema de base das trés linhas do Metro-
politano Répido comporta uma linha Este-Oeste em
curso de realizacdo e duas linhas Morte-Sul cujo
tracado exacto ainda nao esta decidido. A RER.
Este-Oeste situa-se geralmente no nivel dos 10 a
20 m, do que resulta que as linhas Norte-Sul, no
seu cruzamento com a linha Este-Oeste, desce-
rao a um nivel de 25 a 35m de profundidade.
Que acontece entdo ao tracado de uma via rodo-
vidria subterranea? E dificil, com os traingis que
se tém de conseguir, imaginar as lombas numero-
sas a que esse tracado obrigard.

Mas esse plano director ndo deve ser somente
uma expressao das vias subterraneas? A infra-
-estrutura estd ao servico da superestrutura e
concebida para aquela e reciprocamente. Néo se
pode contestar a exceléncia da medida que con-
siste em fazer entrar o caminho-de-ferro por baixo
de Paris. O que se contesta é o facto de levar a
estacdo Auber 50000 passageiros por hora (e
vice-versa) para os conduzir a um bairro onde a
largura dos passeios é ja de tal modo insuficiente
que os pedes se espalham muitas vezes pela faixa
de rodagem.

A superestrutura ndo foi portanto repensada
em funcdo da infra-estrutura. As figuras 7 e 8
mostram alguns aspectos dessa estacao cuja rea-
lizacdo, sem prejudicar a propriedade imobilidria, &
uma verdadeira proeza técnica.

URBAMIZAGCAD - Lisbpa -v. 4-n, 2 -p. 89798 - Junho - 1969
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O divdrcio entre a estrutura das vias e o sub-
solo sera de resto atenuado pelas solucbes estu-
dadas pela RA.T.P. e consistem nao somente em
estabelecer grandes comunicagbes subterrdneas
com as outras linhas do metropolitano mas tam-
bém com alguns dos grandes estabelecimentos de
vendas, que atraem um numeroso publico.

Que ha uma grande disténcia entre esse corte
da rua Auber e agueles ingénuos cortes em que
um gravador da época (séc. XIX) representa a
ocupacao do subsolo, disso nao ha a minima du-
vida.

Caracas, cidade tropical em plena expanséo,
vai construir a sua primeira linha de metropoli-
tano cujo tragado geral longitudinal é quase que
imposto pela geografia da cidade apertada entre
dois montes de relevo acentuado.

Fig. 7 - Parspectiva da Estacio Auber
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Mas o tracado detalhado € concebido de pre-
feréncia sob os velhos bairros onde enérgicas
operacies de renovacBo permitiram prever largos
passeios e grandes avenidas. Excelente exemplo
de coordenacdo das infra-estruturas com as su-
perestruturas.

Elementos de um plano director de Paris

Meste momento os Poderes Publicos exami-
nam, por um lado, as licencas de construcdo do

Fig. 9 - Pertura-
cio de um
tunel da
estacio
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Fig. 8 - Corte da Estacao Auber

altimo trogo Marne-Montparnasse, e por outro
lado a Cidade de Paris vai fazer uma escolha entre
os projectos de reestruturacd@o do bairro das
Halles. Trata-se de duas operacbes de grande im-
portancia e que tém isto de comum: ndo trazem
nenhuma modificacdo ao tecido urbano que as
rodeia, excepto quanto & perfurac@o radial Mont-
parnasse-Vercingectorix-Malakoff, em direccdo a
via periférica sudoeste.

Isto equivale a dizer gue, em ultima analise,
os ocupantes destes dois sectores sao votados a
uma asfixia da circulacao.

Ora se se encontrou um remedio para as cir-
culagtes Este-Oeste pelo arranjo das duas vias
marginais ndo se vé no entanto no horizonte a
minima solugdo para uma perfuracao integral
Morte-Sul. E no entanto o eixo Orly-Roissy & Norte-
-Sul.

Reflectindo sobre o tracado dessa via de comu-
nicacao adquire-se a convicgdo de gue uma via
subterrdnea de ligagdo Maine-Montparnasse-Les
Halles € possivel sobre o plano técnico, sustenta-
vel no .ano financeiro e desejavel num enqua-
dramento de organizacéo da regifo parisiense,

Sobre o plano técnico situar-se-ia —em 2/3
do percurso— em fundos calcédrios do Lutétien,
um pouco a cavalo sobre areias do Cuisien, nessa
posicio dptima de funcionamento na qual o escudo
mecanico obtém as suas melhores possibilidades
(7 m por dia, entre Maillot e a rua de Madrid, em
Meuillyl. A chegada a Montparnasse & um pouco

URBAMIZACAD - Lishaa - v, 4 -n 3, B99H - Junho - 1969
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Fig. 10 - Esquema da circulacio em Caracas

mais dificil em razéo da presenca de falsas argi-
las inferiores e de algumas pedreiras [') na
camada superior dos calcdrios superiores mas
constituem dificuldades técnicas que podem ser
vencidas com facilidade.

Mas esta juncdoc na@o tem outro merito que
néo seja o de desencravar dois sectores de pres-
tigio: serd@ o primeiro elo (de 2800 m de com-
prido) de uma travessia Sul-Norte e de uma liga-
cdo Orly-Roissy.

O segundo elo subterréneo serd um trogo
ligando o sector das Halles a uma operacéo de
renovacao a uns 2000 m ao norte das Halles, en-
tre a estacdo do Norte e a estacdo de Leste, por
exemplo.

A estes dois elos subterr@neos seriam asso-
ciados, ao sul da radial Vercingétorix, uma via
subterranea a sua partida de Montparnasse, de-
pois em trincheira ou aérea, enquanto que ao
norte sairia & mesma em direccéo a via periférica,
por uma via subterrdnea, seguindo depois em trin-
cheira ou por via elevada até ao seu destino. Mas

(') Estas pedreiras foram exploradas eom cavernas for-
mando as célebres catacumbas de Paris,

URBAMIZAGAD - Lisbos - v. 4-n. 2 - p. B9/98 - Junho - 1959

a criacao desta via obriga a que fiquem desde ja
reservadas as rampas de saida para a superficie,
os estacionamentos tampao e os dispositivos de
ventilacdo nas Halles e também no ultimo trogo
do Maine-Mantparnasse (ou numa vizinhanga ime-
diata se o projecto for muito dificil de executar
nesse local), assim como a passagem sob o R.E.R.
que vai de nascente para poente sob as Halles.
Essa ndo oferece na realidade nenhuma dificul-
dade técnica a principio e pode realizar-se por
um preco minimo a partir de um solo nivelado.

Fazé-lo depois dessa fase serd muito mais
custoso. Mio se sabe j& que em relacdo a uma
estacdo de Metropolitano Répido os acessos a
estacdo custam trés vezes mais do que a pro-
pria estacao?

Para a seccdo das Halles, reservar esse ter-
reno & coisa facil. No Maine-Montparnasse & pos-
sivel que o projecto do sector 3 esteja ja muito
comprometido, mas a saida pode muito bem ser
feita perto do cemitério de Montparnasse, na vizi-
nhanca da rocade que figura no Plano Director
de Paris.

As grandes opcoes sao portanto de tomar ime-
diatamente desde que se possa provar gue a via
subterranea & sustentavel sobre o plano finan-
ceiro, nas condicoes indicadas, e nisso reside o
nosso proposito.
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Fig. 11 - Corte geolégico do tracado da wia subterrinea sugerida, entre Montparnasse e as Halles

Faremos uma comparacdo entre o custo dessa
solug@o. o custo da via periférica e o custo de um
esventramento de superficie =& la Haussmann»,

MNéo se pretende de todo fazer uma compara-
céo exaustiva; isso seria negligenciar a existén-
cia de solucdes tdo sedutoras como é a dos pisos
elevados proposta por Henri Bernard para Paris
e por Fayeton para a Nova Creteil que consti-
tuem, dentro do quadro de uma estruturacdo de
conjunto, em sobrepor diversas circulacbes ou
estacionamentos sob uma laje recoberta por um
solo plantado, entregue este & livre circulagio
dos pedes e as actividades comerciais.

M&o nos afastemos de uma comparacio com a
via periférica e a via «a la Haussmanns.

COMPARACOES FINANCEIRAS

O custo da via periférica parisiense é da ordem
dos 50 milhdes de francos por quilémetro para
quatro filas de trafego em cada sentido, preco
esse que compreende a quase totalidade das des-
pesas de construcao civil mas com muito poucas
despesas em compras de terrenos.
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De resto sabe-se que o Distrito Parisiense (']
mandou fazer uma estimativa, a titule de informa-
cdo, de um rasgo de 3 guilémetros num bairro de
construcdo densa, que ligasse a estacdo de Saint
Lazaire & estacdo de Leste. Essa perfuracéo néo
custara menos de 350 milhdes de francos (2000
milhares de contos) por quilémetro com trés filas
de trafego em cada sentido, tdo consideravel é o
peso das expropriagoes e das evicgoes.

De acordo com as memdrias de Haussmann,
o custo dos trés sistemas de vias com mais de
90 quilometros de demolicoes que deram origem
ao boulevard Haussmann, & rua de Rivoli, & rua
La Fayette, ao boulevard Saint Germain, a rua de
Rennes, etc., elevou-se a 900 milhdes de francos
da época, ou seja, ao quilometro, 10 milhdes de
francos da época. De acordo com os inquéritos
de Fourastié o salario horério pago era de 0.20 do
franco (da época). Em situando hoje esse encargo
nos 7 francos actuais (40800), encargos tributa-
rios incluidos, os 10 milhdes por quilémetro cor-

("1 Ver URBAMIZACAD, v. 3-n" 3 -p. 203/212,
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Fig. 12 - Tracado do eixo Morte-Sul, em grande parte subterrinco, para Paris

respondem a 35x10=2350 milhdes dos actuais
francos (2000 milhdes de contos). Reencontra-se
a mesma ordem de grandeza. Ndo nos podemos
deixar de admirar de passagem com o colossal
esforgo financeiro feito nessa época e durante
17 anos pela cidade de Paris: 35x900 milhdes=
—=3150 milhdes dos nossos francos novos ou
seja perto de 200 milhdes de francos novos por
ano. Era necessario que esses numeros chegas-
sem ao conhecimento dos nossos edis que acham
muito ambiciosa a perfuragdo Norte-Oeste e a
ligacdo 15.-16." que lhes foram propostas.

Se ainda hoje se circula em Paris pode-se
agradecer a Haussmann e ao metropolitano.

Como quer que seja, voltemos &s nossas com-
paracdes: na base das 4 filas+4 filas, a solucéo
do rasgamento & superficie resultard entdo a:

35ﬂx%=45? milhdes por quildmetro.

Comparemos entdo os custos de 50 milhDes
o quilémetro para a via periférica e de 467 mi-
lhées para o rasgamento, ao de uma solucéo
subterrianea de 4 tubos de 10 m de diametro cada
ur, para 2 vias, que & esse precisamente o0 caso.

Contando com a experiéncia obtida com o
escudo mecdnico sob a camada freatica nos
2700 metros entre a Etoille e Neuilly ndo nos con-
sequem contradizer quando afirmamos que a des-
pesa das obras de engenharia referentes a cada
tubo serd da ordem dos 40 milhdes por guilome-
tro e nela se pode mesmo incluir uma certa soma
para consolidagdo das pedreiras, na zona de
Montparnasse, ou seja, para os quatro tubos:

43 40=160 milhdes
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A esta soma devem juntar-se as despesas ine-
rentes as obras de saida nas extremidades e a
ventilagao.

Sem estacionamentos tampao avaliariamos
muito aproximadamente as primeiras, sempre re-
ferenciadas ao quilémetro de quatro tubos de duas
vias, em cerca de 10 milhdes.

Mo que diz respeito a ventilacdo, s6 contando
com uma estacdo intermédia, a poténcia instalada
deve ser avaliada, comparando com o tinel de
Fourviére em construcdo em Lyon, em 2800 kW
por quilémetro por quatro tubos de duas vias, o
gue, tendo em conta as 2500 horas de utilizagéo
em plena forga, conduz as seguintes despesas
capitalizadas numa base com uma taxa de juro
de 7 %:

= Consumo capitalizado numa

base de 007 o kW ............ T
* |nstalagéo do gerador de pro-

ducdo e amelhoracéo da rede

(215 francos o kW anual) ... 9
» Estacéo [construcdo civil e

equipamento) ..................... 25 milhdes
despesa que poderd ser, do ponto de vista das
duas primeiras fases, muito reduzida com inume-
ros postos de ventilagdo intermediarios, cujas
chaminés seriam incorporadas na estrutura dos
edificios como se faz nos Estados Unidos.

Essa avaliacao foi-nos facilitada pelos elemen-
tos fornecidos pelo presidente Ailleret no que
diz respeito as tarifas eléctricas e pelo enge-
nheiro-chefe Ramel, especialista francés de ven-
tilagdo do Ministério do Equipamento.
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Fig. 13 - Projecte de Henry Bermard para um arranjo parcial
de Paris

No total, a solugéo em tinel custa em espécie:
1604 10+25=195 milhdes por quilémetro de qua-
tro tubos de duas vias.

E portanto 2,4 vezes menos cara do que a solu-
¢do de superficie e 4 vezes mais cara do que a
solugdo periférica.

Mo entanto tem, de resto, a grande vantagem
de poder ser fraccionada em quatro partes, ndo
comprometendo o primeiro tubo mais do que:

1
%x 2,8=136,5 milhdes.

Entrando em conta com a sua concepcao, essa
solucdo adapta-se perfeitamente ao pagamento de
uma portagem, o que deve facilitar muito o seu
financiamento.

E terd o voto de todos os amigos dos velhos
bairros de Paris.

No plano geral gostariamos de fazer notar,
para terminar, pois é bem o assunto do urbanismo
subterraneo que abordamos, que, se o peso do
subterraneo duplica os custos, se esse tunel fosse
construido em camadas geoldgicas de outro tipo
ou mesmo por qualquer outra razdo, a solucéo
nao teria tanto interesse.

O urbanismo subterrdneo ndo é uma panaceia,
mas todas as suas possibilidades merecem ser
estudadas com atenclo, para se reservarem todas
as solugbes Interessantes.

E paradoxal que o desenvolvimento da civili-
zacdo nos dirija para o reino das sombras. Para
proteger o patrimodnio artistico e guardar a feicdo
historica de Paris desce-se novamente as cata-
cumbas e, entre as duas cidadelas cercadas pelos
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carros do século XX, recriamos o antigo subter-
rianeo de comunicacdo e de defesa contra uma
civilizagdo excessiva, subterréneo esse balizado
a superficie por chaminés que, ao contrario das
das choupanas de antanho, ndo sd8o mais uma
expressao de vida calma, mas antes a confissao
implicita dos incomodos da nossa civilizagao in-
dustrial.

A era dos volumes substitui definitivamente a
era das superficies: o por em ordem os volumes
chama-se arquitectura, como escreve Henry Ber-
nard no «Paris Mailsculos. E necessério um pro-
grama de arguitectura subterrdnea ao servigo da
arquitectura do espaco.

A era dos prédios verticais a meias deve suce-
der a de uma vasta co-propriedade do subsolo.

Nao desperdicemos portanto as possibilidades
desta terceira dimensédo.

E é por elas nao serem indefinidas mas antes
muito preferenciais que se devem conceber certas
reestruturacies das cidades em relacdo aos dis-
positivos de saida (de dispersdo) e dos pulmodes
de uma arguitectura subterrénea em conformi-
dade com um plano director cada vez mais neces-
sario.
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Publica-se seguidamente uma série de artigos apresentados nesse congresso para

comparacio entre duas realidades nacionais.

Com a participacdo de 230 delegados, além de
economistas, socidlogos, gedgrafos, médicos sani-
taristas, assistentes sociais, industriais e repre-
sentantes de entidades governamentais, realizou-
-se em Belo Harizonte, de 21 a 29 de Setembro,
o VIl Congresso Brasileiro de Arguitetos, promo-
vido pelo Instituto de Arquitetos do Brasil, a cargo
do IAB-MG.

Foi o seguinte o temario do Congresso:

Tema 1:
Exercicio da Profissdo do Arguiteto.

Subtemas:

1.1) Imagem e fung@o do Arquiteto na
sociedade brasileira.

1.2) Legislagéo, mercado e organizacéo pro-
fissional do Arguiteto.

Tema 2:
Desenvolvimento Urbano.

Subtemas:

2.1) Expansdo e renovagao urbanas.
2.2) Habitacao.

O temério do VIl Congresso visou atender
simultaneamente o interesse dos arquitetos bra-
sileiros, que nesse momento parece estar voltado
principalmente para o problema do exercicio da
sua profisséo, e também, a necessidade da prepa-
racdo para o Congresso da Associacdo Paname-
ricana das Associacbes de Arquitetos (realizou-se
em Outubro).

O Departamento de Minas Gerais, objetivando
descobrir os pontos que poderiam despertar maior
interesse para discussao durante o VIl Congresso,

% Ma composicio deste artigo foi mantida a forma criginal.
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promoveu uma pesquisa entre os colegas de Belo
Horizonte que indicou ser o problema do exercicio
da profissdo o que mais polarizaria a atencéo e o
interésse de todos.

O temdrio foi debatido nos quatro grupos de
discuss@o que funcionaram durante o Congresso,
cada grupo dedicado & discussdo dos trabalhos
que versavam sobre cada um dos subtemas.

CONCLUSOES DO CONGRESSO

As responsabilidades da classe dos arquitetos
perante a sociedade brasileira devem ser defini-
das a partir de uma interpretacéo global da situa-
cdo do pais no tocante a organizacdo de espago
fisico.

O fato dominante é o processo de urbanizagéo
acelerada que se desenvolve no quadro de econo-
mia subdesenvolvida e dependente. O significado
quantitativo desse processo evidencia-se no fato
de se prever que em 1970 a maioria da populacéo
brasileira sera urbana.

A urbanizacao brasileira, como a latino-ameri-
cana em geral, ndo representa uma reedicao tardia
da urbanizacdo experimentada pelos paises indus-
trializados no Gltimo século, mas pelo contrério
é um fendmeno ndvo. Sua originalidade decorre
precisamente das condigdes de subdesenvolvi-
mento e de dependéncia econdémica do pais e se
traduz na existéncia de tragos peculiares dos
quais se podem destacar:

— a existéncia de um contingente de popula-
gbes urbanas nao integradas na economia e
que permanecem marginalizadas;

— o baixo nivel técnico das infra-estruturas
na maior parte das areas urbanas, decor-
rente da insuficiéncia generalizada dos re-
cursos municipais;

99



VIl Congresso Brasiloiro de Arguiletos

— o predominio da especulagdo sGbré o valor
da terra nos processos de urbanizacdo;

— o atrazo institucional no tocante as gues-
tdes de contrdle do uso da propriedade pri-
vada do solo.

Mo essencial, a causa désses problemas reside
na propria estrutura atual da nossa sociedade,
estrutura que também define as instdncias de
poder e decisao.

Em tais condicbes, o exercicio das atividades
do arguiteto, em nivel de planejamento, implica
necessariamente a capacidade de interpretagdo
critica da realidade sdcio-econdmica.

Surge assim para o arquiteto tarefa do mais
alto sentido civico-cultural, qual seja a de revelar
em maior extensdo os problemas do desenvolvi-
mento, de apontar solugdes efetivas e denunciar
os empecilhos que comprometem a sua adocao.

A orientacdo dada pelo govérno a suas inicia-
tivas no campo da habitagcdo e do planejamento
baseia-se, tedricamente, na confianga no meca-
nismo espontdneo do mercado e na iniciativa pri-
vada para encaminhar a solucdo dos problemas,
rege-se pelo critério da minima interferéncia do
poder publico no mercado e pelo da rentabilidade
dos investimentos. Nessa orientacdo, expresséo
particular de uma politica geral, reside a causa
fundamental das deficiéncias da atuagdo do poder
publico no campo da habitacdo e do planejamento.
O BNH, construido como drgdo essencialmente
financeiro, em que pese ao vulto dos recursos a
éle canalizados e da realizacdo de um certo nu-
mero de experiéncias, ndo atua em térmos de
planejamento efetivo habitacional ou urbano.

Adotando, em virtude da sua prépria constitui-
¢8o anterior, meramente quantitativos para definir
sua agdo, o BNH desliga na prdtica a moradia de
todos os complementos essenciais a vida social
e cultural dos habitantes e que definem o meio
como instrumento de civilizacdo. O pressuposto
de que tais elementos devessem ser fornecidos
pelas municipalidades locais, ndo se verifica nas
condi¢oes de notéria insuficiéncia financeira e
técnica das prefeituras.

A implantacdo de conjuntos habitacionais fi-
nanciados através do BNH em localizacdes deter-
minadas pelo jégo do mercado imobiliario e de
especulagéo, na auséncia também notdria de qual-
quer planejamento, tem resultado em novos pro-
blemas e conflitos no processo de expansdo
urbana. O Servico Federal de Habitacdo e Urba-
nismo (SERFHAU), 6rgdo destinado tedricamente
a prevenir ésses conflitos, também em razido de
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sua orientacdo de base viu-se praticamente redu-
zido & inoperédncia. Colocado em posicdo passiva
perante as presumidas solicitagdes de financia-
mento das prefeituras, ésse drgao nenhuma acéo
efetiva poderia exercer no sentido de disciplinar o
processo de urbanizacdo em térmos regionais.
Préso a critérios de rentabilidade inadequados a
planos que tém carater de pré-investimentos, es-
pecialmente considerando as condigdes politicas e
financeiras reais das nossas municipalidades, o
SERFHAU nédo vem desempenhado um papel signi-
ficative no processo de expansao urbana atual.

A criacdo de um drgdo nacional de desenvol-
vimento urbano, néo subordinado a critérios ban-
carios, destinado a financiar n@o apenas os pla-
nos mas também a sua implementacéo e as desa-
propriagdes necessarias, seria avango consideravel
sempre que sua constituicdo fosse acompanhada
da reformulagio efetiva da orientagéo dos drgdos
oficiais.

Apesar de terem sido os arquitetos brasilei-
ros os pioneiros no campo do planejamento fisico
e os primeiros defensores de sua institucionaljza-
cdo em todos os niveis, a solicitacéo de sua parti-
cipagdo no atual processo é muito inferior as reais
possibilidades de intervencao por éles ja demons-
tradas.

A classe dominante e o poder constituido, na
medida em que procuram preservar suas estrutu-
ras de dominio, relegam as questdes de menor
significado, ndo convocando a participagio do
equacionamento e resolugdo dos problemas que
afligem a maioria do pove brasileiro, desvirtuando
a sua funcao e transmitindo a falsa imagem de
que o arquiteto serve apenas as elites.

A subordinacdio dos valéres técnicos a crité-
rios meramente financeiros explica o fato de que
as atividades do BNH ndo tenham determinado
uma solicitacdo do trabalho de arquitetos quanti-
tativa ou qualitativamente correspondente ao vulto
dos recursos mobilizados. No caso geral, essa soli-
citacdo se opera sob a direccdo de empresérios
ou especuladores.

O surgimento de emprésas de planejamento
freqiientemente ligadas a mecanismos de finan-
ciamento, determina uma tendéncia a condicionar
a selecdo dos técnicos nos interésses financei-
ros. Como grande parte dos financiamentos é ori-
ginaria de fontes externas ao pais, essa tendéncia
implica também em relegar a participacdo do téc-
nico nacional a plano secundario.

E dever da classe caracterizar com clareza e
vigor sua verdadeira situacao perante a sociedade,
denunciando que em conseqiiéncia da miopia dos
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podéres constituidos os arquitetos se acham con-
finados a uma restrita participacdo nas tarefas
que lhes cabem. Assim sendo, além de lutar por
crescente participacdo em todas as atividades do
campo profissional, participacdo essa que deve
naturalmente abranger os niveis de decis@o téc-
nica dos proprios drgdos oficiais, o arquiteto deve
considerar a sua integridade cientifica na avalla-
céo critica dos processos em curso e deve ainda
ser capaz de apontar as diretrizes corretas e suas
implicacoes em todos os niveis.

A politica do planejamento fisico s6 & coe-
rente como vetor de um planejamento nacional
global que abranja o desenvolvimento da indus-
tria — principalmente da inddstria de base — a
reformulacdo do setor agrério e as demais medi-
das visando a emancipacdo econdmica e a supera-
cdo do subdesenvolvimento.

A definigao dessa politica de planejamento
fisico & responsabilidade intransferivel do poder
ptiblico em seus diferentes escaldes, sempre com
total independéncia relativamente aos drgdos
financiadores.

Ao Govérno Federal cabe a definicdo da poli-
tica de planejamento em escala nacional. A ade-
quacdo dessa politica 4s caracteristicas especifi-
cas de cada regido deve ser efetivada através de
drgdos regionais ou estaduais de planejamento.
Por sua vez a efetivacio do planejamento no nivel
municipal requer a obtengdo de recursos finan-
ceiros em condicdes compativeis com os objeti-
vos sociais do processo, além de critérios obje-
tivos préaticos e flexiveis nas tarefas técnicas de
planejamento.

Mas equipes técnicas correspondentes a todos
0s niveis o arquiteto deve ter o seu lugar, atuando
quer no servico publico quer no setor da atividade
privada.

As perspectivas que assim se abrem colocam
novos problemas para a classe e definem novas
responsabilidades.

Devido & natureza da suas tarefas essencial-
mente comprometidas com as aspiragbes da maio-
ria, o arguiteto so podera definir uma atuacao
vilida se for um profissional vinculado as reali-
dades humanas da populacéo.

A especialidade dos problemas urbanos e ha-
bitacionais do pais, resultante do carater histori-
camente original da situagdo do subdesenvolvi-
mento e das peculiaridades culturais do nosso
povo, exige resposta também original, cuja elabo-
racdo representa uma tarefa cultural a cargo dos
arquitetos brasileiros.
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Vil Congresio Brasileira de Arquitetos

Para respondermos a ésse desafio & indispen-
savel também a reformacdo das universidades,
no que se refere & sua estrutura arcaica e subor-
dinada aos interésses das classes dominantes,
permitindo sua participacao critica e ativa no
exame e na resolucdo dos problemas naclonais.

Para poderermn cumprir suas tarefas os arqui-
tetos brasileiros devem elevar o nivel de sua orga-
nizacdo como categoria profissional. A defesa do
trabalho intelectual contra a tendéncia de subor-
dina-lo aos interésses financeiros e demagogicos
s0 pode ser eficaz em térmos coletivos. Como
condicao para a salvaguarda dos valéres culturais
que a arquitetura representa, a sistematizacédo
das funcdes, responsabilidades e direitos do arqui-
teto, assim como a formacdo dos sindicatos de
arquitetos, ndo constituem mera defesa de inte-
résses profissionais, mas s8o obrigagies que te-
mos perante a coletividade.
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KERISEL, |ean — O Urbanismo Subterrinec

lin: TRAVAUX SOUTERRAINS - Paris - v. IX - n.° 154 - p. 103/109 -
Avril, Mal, Juin - 1968)

Urbanizagio - Lishoa - v. 4 - n? 2 - p. 89/98 - Junha - 1969
Defendends um ponto de vista econdmico e urbanistico demonstra o autor a
possibilidade de uma solugdo intermédia para o problema das vias urbanas parisienses

estabelecendo o confronto entre as vias (automdveis) ripidas subterrineas, as vias
rasgadas na cidade e os eboulevardsy periféricos.

Centro de Estudos de Urbanismo @ Habitagio Eng. Duarte Pacheco

002:91(100
Habitat Social

Urbanizacdo - Lisboa - v. 4 - no 2 - p- 1297132 - Junhe - 1959,

Reunido em Benidorm (Alicante - Espanha) o Comité Permanente da Habitat
Sacial da Federagio Internacional da Habitacio, Urbanismo e Planeamenta Territorial
abordou diversos pontos e tomou conhecimento de 8 monografias nacionais sobre
o Habitat Social focando 4 pontos que s3o:

| — A necessidade de incluir a rubrica wFinanciamento da Habitacios nos

estudos do Comité,

2 — Prosseguimento dos estudos sobre a industrializacao.

3 — Difusdo dos processos de industrializacio.

4 — Estudo circunstanciade dos factores que levem & defesa dos nivels quali-

tativos, da reduglo dos custos e dos encargos de conservagao.

Sob o ponte de vista glabal foi acordada a necessidade de informar oz Governos
da tendéncia irreversivel para a industrializacio da construgao.

Centro de Estudos de Urbanismo o Habitacho Eng. Duarte Pacheco

TIL13{100)
HALL, Edward T. — A Adaptabilidade Humana a uma Densidade Elevada
(in: EKISTICS - Atenas - v. 20 - n® 119 - p. 191 - Outubre - 1965
Urbanizacio - Lisboa - v. 4 - no 2 - p. B5/88 - Junho - 1969

Empregando seis modalidades de investigacio sensoriais — visual, auditiva, di-
nimica, olfactiva, térmica e tictil — concluiv o autor viver o homem dentro de
ebolhas de ar# concéntricas de tamanhos difereqtss, Ora considerando o espace sob
uma das suas miltiplas formas — matemitico, fisiolégico, cultural, ete. — conclui-sa
ser o espaco varidvel para cada cultura, etnia ou regido e por isso n3o ter um padrio
universal. Conclui o auter respond=ndo a uma pergunta que remetia para os antro-
palogistas o estudo da adaptacio do homem ao espaco e do espago ao homem, dizendo
ser necessirip fazer mais investigacdo no campo do sensarial e da reaccBo quanto
a utilizacio do espaco dado a culturas diferentes. Mo adianta pois interrogar as
pessoas acerca do que elas fazem com o espago: deve antes experimentar com elas
devendo o projecto de estudo abranger toda a complexidade da vida e nao apenas
& necissariamente o lar.

Centro de Estudos de Urbanismo o Habitagio Eng, Duarte Pacheco

333.327:711.13(41-4)

MARCH, Lionel — Casas fora dos limites Urbanos

{in: Royal Institute of Brithis Architects Journal - Londres — August - 1967)

Urbenizago - Lisboa - v. 4 - n® 2 - p. 1197128 - Junhe - 1969

Preconiza o autor uma revizdo total do sisterna actual de ocupacdo do solo
propondo mesmo a demolicio total das areas edificadas actuais (em Inglaterra) e
a sua substituigio pura e simples por outro tipo de ocupagio.

Como base utiliza o facto de em 1500 o total das zonas urbanas inglesas

ccuparam 2 000 000 de acres, em 1960 4000 000 de acres e por extrapolacio
6000000 de acres em 2000,

Centro de Estudos de Urbanismo e Habitagio Eng, Duarte Pacheco




REALIDADE NACIONAL E PLANEJAMENTO URBANO *

{in: Arquitetura - Rio de Janeiro - n" 77 - p. 25/30 - Mov. - 1968}

Mo Brasil, as solugdes propostas para a expan-
sao e renovagao urbana padecem de graves dis-
torgoes que decorrem, em ultima anélise, da errd-
nea formulacdo da politica geral de desenvolvi-
mento econdmico.

Com efeito, a politica econdmica em vigor
parte da premissa que o desenvolvimento geral
do Pais sera obtido por meio da implantacéo de
planos locais isolados e com base nesta concep-
géAo estatica, foi criado por meio da Lei n.® 4380,
de 1964, Decreto n.” 59 917, o SERFHALU.

Segundo os mencionados diplomas legais in-
cumbiria ao SERFHAU, prioritariamente: promo-
ver, organizar, financiar e implantar no Brasil
éstes planos locais de desenvolvimento e ainda
cuidar, de maneira genérica, do desenvolvimento
industrial e comercial, do mercado de trabalho, do
sistema educacional e hospitalar, transportes e
telecomunicacdes e desenvolvimento comunitario
em geral. Uma andlise por mais superficial que
seja, dessas finalidades, levaria a inquestionavel
conclusdo de que o SERFHAU seria verdadeira-
mente um superministério, cujas ambiciosas tare-
fas conflitariam com a competéncia especifica
de inimeros 6rgaos governamentais. Por isso,
mesmo admitindo-se como correta a filosofia que
inspirou a criacido do SERFHAU, o sucesso de suas
iniciativas dependeria de uma variedade enorme
de fatéres que dificilmente poderiam ser coorde-
nados por um oOrgao cujas caracteristicas opera-
cionais ndo se coadunam com a complexidade das
tarefas que se propde realizar.

A par dessas dificuldades apontadas, ressalte-
-se que as tarefas executivas dos planos ficardo
a cargo das autoridades municipais e privadas,
ndo havendo no contexto da Lei obrigatoriedade
para a execucao désses planos.

* Na compasicio deste artigo foi mantida a forma original.
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Nessas condigoes ndo sendo compulsdria a
adocdo dos planos, mesmo os municipios que
recorressem ao SERFHAU poderiam exonerar-se
da responsabilidade de levar a pratica as medidas
preconizadas pelo planejamento.

Por outro lado, o plano local teria graves pro-
blemas para a sua introdugéo:

17— Descontinuidade administrativa — incum-
bindo &s autoridades municipais as tare-
fas executivas, seria essencial que a sua
implantagédo ocorresse durante uma ges-
tdo administrativa, o que via de regra
ndo seria possivel face & escassez de
tempo e complexidade das tarefas.

A mudanca da administracao poderia
implicar no abandono do plano, acarre-
tando despesas desnecessérias e contri-
buindo para que tais planos caiam no des-
crédito da populacgo municipal dificul-
tando com isso a futura execucgao do pla-
nejamento.

2°__ Rotina e inexperiéncia — de um modo ge-
ral, as anacrdnicas e rotineiras normas
da administracdo publica municipal no
Brasil e a absoluta inexperiéncia em lidar
com planejamento, constituem poderoso
entrave ao espirito e & pratica de plane-
jamento local integrado.

Em alguns casos a pratica administrativa muni-
cipal traz mesmo incompatibilidade absoluta com
qualquer tipo de planejamento. Um verdadeiro pla-
nejamento integrado nao deve ser sendo um vetor
de um plano de carater nacional que envolva
todos os setores basicos da vida econdmica e
social do Pais.

Num Pais onde predomina a iniciativa privada,
o desenvolvimento de certas areas da economia
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depende fundamentalmente de condictes que esti-
mulem os investimentos de capital nas areas sub-
desenvolvidas.

Ora, essas condigdes ndo surgem de outra
forma senao em fungdo das vantagens que nessas
areas se oferecam a classe empresarial. As condi-
coes para atrair investimento privado sdo: segu-
ranca, rentabilidade, crédito facil, baixa taxa de
juros, estabilidade monetaria, mercado interno em
expansao e razoavel poder aquisitivo das comuni-
dades. Essas condigdes, segundo consta, ndo exis-
tem na maioria dos municipios que exigem solu-
¢Oes prioritdrias, o que acarreta resisténcia por
parte dos empréstimos em investir nessas areas.
Por outro lado deve ser ressaltado que a acao
esponténea dos fatores econdmicos ndo produz a
um desenvolvimento equilibrado, devendo haver
um rigoroso contréle na diversificacdo dos inves-
timentos e na natureza econbmica de suas finali-
dades.

A elaboracdo dos projetos de planejamento
local integrado deveria ser orientada por um plano
econdmico nacional que désse enfése ao estimulo
do capital nacional e & racional aplicacdo dos
recursos de acordo com a necessidade da nossa
realidade.

As principais decisdes estdo nas maos dos
representantes burocraticos do capital financeiro
internacional em intima simbiose com as classes
dominantes autéctones.

Um auténtico planejamento s6 & concebivel
quando elaborado a partir de uma orientacdo cujo
contelido determinante seja:

1.°— Planejamento em escala social, isto &,
interésses sociais e comunitarios acima
dos interésses privados dos investidores:

2°— Intervencao estatal efetiva em todos os
setores basicos da produgdo, circulagéo,
e comercio, etc.:

3.°— Orientacao e regulamentacéo dos interés-
ses privados visando superar as dreas
estranguladas da economia e canalizar
05 recursos para programas de integra-
¢cdo de nivel comunitério:

4°— Realizacdo de uma reforma agréaria com
a finalidade de fixar o homem 2 terra,
impedindo o éxodo rural, aliviando a pres-
sdo causada pela crescente demanda das
habitagoes e empregos nas dreas urbanas
e expandir o mercado interno:
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5.°— Comeércio exterior voltado para os inte-
resses fundamentais da sociedade brasi-
leira, ampliando os mercados externos
para evitar constante aviltamento dos pre-
¢os de nossos produtos primdrios.

Por conseguinte € facil constatar que o desen-
volvimento do Pais ndo pode ser obtido mediante
@ introdugé@o de planos locais isolados, mas de-
pende de toda uma constatacdo de medidas que
o atual govérno nao tem condigdes politicas de
introduzir, por isso mesmo o SERFHAU padece de
érro basico em sua concepcdo de desenvolvi-
mento. Mas os atuais entraves ao processo do
pais podem ser removidos, pois como disse Brecht
— «E justamente pelo fato de as coisas estarem
como estdo, que ndo vao continuar como estios.
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EXPANSAO E RENOVACAO URBANA

{in: Arquitetura - Ria de |aneiro - n." 77 - p. 25/29 - MNov, - 1968)

0O texto apresentado a seguir resulta de um
rapido apanhado de alguns dos temas discutidos
na sub-comissé@o de planejamento organizado para
preparar o Congresso.

As limitacies de tempo e participacdo que
cercaram o trabalho desta sub-comissao nao per-
mitiram amadurecer um consenso bastante amplo
sobre os inumerdveis aspectos gue mereceriam
discussdo neste Congresso.

Assim, o texto apresentado limita-se a notas
sobre algumas preocupactes de arquitetos de
Sao Paulo vinculados ao planejamento, e que pode-
réo ser melhor tratadas, no préprio desenvolver do
Congresso.

O texto apresenta ao Congresso temas rela-
tivos a:

1 — Urbanizacao do Brasil e desenvolvi-
mento.

2 — Planejamento e Urbanizacao.

3 — Planejamento territorial em escala re-
gional.

4 — Planejamento regional em escala local.

5 — Alguns problemas profissionais.

Os primeiros temas séo tratados de forma mais
afirmativa, ainda que em plano bastante geral, en-
quanto que nos Ultimos apenas se localizam assun-
tos passiveis de discussdo evitando-se adiantar as
conclusdes que ao Congresso cabe chegar.

1 - A URBANIZAGAO NO BRASIL E SEU SIGNI-
FICADO

11 - Como nos demais paises da Ameérica Latina
o Brasil sofre um processo de urbanizacao

¢ Na composicio deste artigo foi mantida a forma ariginal.
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acelerada vinculado as importantes transfor-
macdes econdmicas e sociais que experi-
menta.

O significado quantitativo da urbanizagéo pode
ser avaliado pelo fato da populacao urbana ter
representado 312 % em 1940, 36,2 % em 1950,
45 % em 1960, devendo constituir em 1970 a maio-
ria da populagéo brasileira.

Mo Estado de 5. Paulo a populagdo urbana
alcancava 60 % do total em 1960.

Dentro de apenas 12 anos serd duas vézes
maior, representara 80 % de toda a populagao.

A réde urbana se expande @ medida que pro-
gride a exploracdo do territério nacional apresen-
tando-se com significados e formas diferentes em
cada faixa de ocupacéo e em cada fase histdrica
do desenvolvimento do pais.

1.2 - Pode-se assim reconhecer na extensdo con-
tinental do Brasil uma vasta area (50 % do
total) cuja ocupacac apenas se inicia e na
qual as cidades precariamente integradas as
vias de transporte, surgem como pontos
avancados do espaco econdmico do pais ou
da economia internacional.

Por outro lado, hda uma area de ocupacao ja
efetiva, ainda precariamente integrada, em gue a
economia de subsisténcia & o setor mais impor-
tante para a populacao local.

Em &mbito mais restrito, temos ainda uma area
em que a economia de mercado ja € dominante, e
onde a urbanizagdo da economia e da populacédo
é fato irreversivel.

Mesta dltima area ja se tem apreciavel integra-
¢do econdmica e social baseada em estrutura ter-
ritorial bastante desenvolvida, o que implica em
réde hierarquizada de centros urbanos. A drea de
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que tratamos estende-se de forma mais continua
nas Regides sudeste e sul e inicia-se em tdrno
de centros maiores nas demais regides. Dentro
desta drea ha zonas de urbanizacdo particular-
mente intensa ou continua oferecendo vantagens
ao desenvolvimento industrial que anteriormente
apenas eram encontradas em algumas cidades
isoladas.

A inddstria ganha apoio urbano especial nas
duas principais dreas metropolianas, Sao Paulo e
Rio, nas regides que estas polarizam e em alguns
centros regionais de primeiro nivel: Porto Alegre,
Recife., Belo Horizonte, Curitiba, Salvador, Forta-
leza ou Belém.

1.3 - A urbanizacao representa um aspecto do pro-
cesso de desenvolvimento e como éste deve
ser compreendida no contexto histérico em
que o pais e o continente, hoje, se situam.

Urbanizacdo latino-americana nao representa
uma reedicéo tardia da urbanizacdo experimentada
pelos paises industrializados no dltimo século,
mas um fendmeno inédito. Sua originalidade pren-
de-se, entre outros aspectos, ao fato de seu desen-
volvimento dar-se com aumento acelerado de
populacéo e pela circunstancia geral de depen-
déncia em que as economias latino-americanas sz
apresentam ante as economias dominantes alta-
mente industrializadas, particularmente a norte-
-americana.

Assim a urbanizacao é fortemente influenciada
pelo modélo de desenvolvimento que o pais segue
face a economia dominante.

As relacoes entre cada pais e esta economia
naturalmente limitam as possibilidades da indus-
trializaco dos mesmos, pois a indistria mais de-
senvolvida fatalmente oferece vantagens maiores
para o mercado (custos menores devido a maior
concentracéo de capital, escala de mercado, indi-
ces tecnoldgicos, etc.). Obviamente essa limita-
cao & maior & medida que a importacéo dos pro-
dutos industrializados é liberada pelos paises
latino-americanos.

Finalmente, cabe registrar uma influéncia mais
direta da economia dominante sébre a urbani-
zacdo latino-americana.

Esta ingeréncia se manifesta 2 medida que
incrementa seus investimentos diretos no setor
industrial e de servicos na América Latina, ao
mesmo tempo que seus Orgdos de «assisténcia
técnico-financeira» se propdem a financiar os ser-
vicos de infra-estrutura urbana.
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1.4 - A urbanizacao representa hoje para a econo-
mia fator e condicdo de industrializacdo e
de modernizacdo do setor terciario.

De fato a urbanizacdo corresponde a criagdo
de «economias externas» e criacdo do mercado
interno.

Representa economias externas as emprésas, a
medida que as cidades oferecem as industrias
facilidades de mutua complementacéao (fornecedo-
ras ou de subtratamento), facil utilizacdo de ser-
vigos comerciais administrativos e liberais de me-
lhor nivel, condigdo de acesso ao mercado local e
regional, um meio urbano equipado com servicos
de infra-estrutura local (agua, esgdto, energia, pa-
vimentacao), uma concentracdo de mdao-de-obra
cujos custos de instalagdo ja estdo distribuidos
(habitac@o, escola, sadde), ou um conjunto de
facilidades urbanas exigidas pelo pessoal qualifi-
cado.

Urbanizacao representa também criacdo de
mercados para indistria e servico, 4 medida que
a instalacdo das populacdes rurais nas cidades as
afastam da producao de autoconsumo, introduzin-
do-as compulsoriamente, como consumidoras, na
economia de mercado. Mais ainda, na cidade, os
niveis de consumo industrial sdo incrementados
ao maximo permitido pela renda distribuida.

1.5 - Em relacdo a populacdo, a urbanizacao tem
um sentido fundamentalmente positivo signi-
ficando um processo basico de integracio
da populacdo na cidade industrial.

A simples transferéncia do meio rural para o
urbano significa quase invariavelmente possibili-
dades novas e efetivas para a populagdo. Basta
ter em conta as efetivas condicdes de vida no
meio rural para que estas vantagens se eviden-
ciem ainda que o migrante mantenha-se precaria-
mente integrado na economia da cidade.

De fato, além de no meio rural serem melho-
res as condicoes materiais de habitat, os servicos
sociais basicos, as condictes de trabalho (ainda
que instaveis), sao também melhores as perspec-
tivas e motivagbes para capacitagio profissional,
bem como a adaptacdo as relacGes categodricas e
impessoais exigidas pela moderna divisao social
do trabalho.

No entanto, ha indicios de ser crescente a par-
cela da populacéo chegada as cidades que ndo lo-
gra integrar-se na economia e na sociedade urba-
nas, mantendo-se em situagéo marginal,

Crescem os problemas de emprégo e de habi-
tacao, o atendimento dos servicos de educacdo e
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satde apresentam deficit crinico, sem falar no
relativo aos servicos de infra-estrutura urbana que
serdo mencionados mais adiante. Observa-se que
esta situacdo existe em todos os niveis de hierar-
quia urbana, desde os pequenos nicleos até as
metrdpoles.

2 - PLANEJAMENTO E URBANIZACAO

Os problemas decorrentes do desenvolvimento
urbano séo de diferentes naturezas, solicitando
diferentes tipos de planejamento situados em dife-
rentes niveis de decisdo ou poder.

Assim, problemas econdmicos de base, como
0 emprégo urbano e desenvolvimento rural ou de
nivel de distribuicdo da renda, exigem politicas
de desenvolvimento de ambito nacional e macro-
-regional.

Outros problemas ligados a urbanizagao depen-
dem de politicas administrativas setoriais do Es-
tado, da Unido e dos Municipios, como os relati-
vos a Habitacao, Saide, Educacdo, Abastecimento,
Energia, Comunicacbes ou Transportes.

Para que se tenha uma perspectiva licida
quanto as possibilidades destas politicas & neces-
sdrio atentar a dois aspectos fundamentais: a es-
trutura de poder dentro da qual o planejamento se
define e a necessidade dos planejamentos seto-
rais se complementarem e integrarem com o pla-
nejamento territorial.

2.1 - Os condicionantes politicos.

Seré ocioso observar que apenas aos gover-
nos, em seus diversos niveis, cabera promover o
planejamento capaz de fazer face aos problemas
da urbanizacao.

Ora, os governos sédo representantes da mesma
estrutura de poder que preside a organizagédo eco-
némica e social na qual surgem os mencionados
problemas.

Assim, a ndo ser por contradicdo episodica de
grupos no poder, 0s governos nao contrariam os
interesses basicos dos grupos dominantes inter-
nos e externos ao pais. Evidencia-se assim que
os problemas de urbanizacao apenas sao resolvi-
dos via planejamento 3 medida que significa me-
lhor racionalidade dentro do sistema de poder.
Sempre porém que as solugbes contrariarem o0s
interésses governamentais, o problema tendera
a ser omitido ou minimizado nas analises, e quando
mais suscitar politicas ineficazes ou inexplicdveis.
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Mestas circunsténcias, aos técnicos cabe a
missdo de obter a desejdvel objetividade de pes-
quisas e a caracterizacao de solucdes realmente
eficientes.

Sera na prdtica diaria das tarefas do planeja-
mento que essas solucdoes deverdo ser encontra-
das. No entanto, pouco podera fazer o técnico iso-
lado ante os impecilhos de natureza politica e ins-
titucional que impedem a aplicagao ou a simples
proposicéo das solucoes adequadas,

Surge, entdo, para as associacies profissio-
nais, tarefa de mais alto sentido civico e cultural,
qual seja, a de revelar em maior extensao os pro-
blemas de desenvolvimento, de apontar solucoes
mais efetivas e denunciar os impecilhos que im-
pedem a sua adogao.

2.2 - A necessidade do planejamento territorial.

A contribuicao do planejamento territorial é o
de indicar as diretrizes para uma maior raciona-
lidade na utilizagao, organizacdo e equipamento
do territério em funcdo dos objetivos escolhidos
para o desenvolvimento.

O planejamento governamental é necessario
para a maior explicitacdo dos designios objetivos
do govérno o que permite o julgamento désses
objetivos e a posterior avaliagdo de sua eficién-
cia. Para que tal aconteca é necessario porém que
o planejamento territorial seja inserido em todas
as escalas do planejamento governamental.

As vantagens em se exigir a regionaliza-
cdo simultdnea das metas de planejamento sera a
de controlar-se as discrepancias no desenvolvi-
mento social € econdmico entre as diferentes zo-
nas e que nao seriam reveladas pelos indices
gerais em que os objetivos setoriais do govérno
sdo expressos. Realmente, em dreas mais restri-
tas, verifica-se a inadequacao entre fatres coexis-
tentes no mesmo espaco regional e que néo che-
gam a integrar-se organicamente. Populagao, recur-
s0s, instalagdes, economias, instalacGes humanas,
infra-estruturas regional e local, séo alguns désses
fatores a serem integrados.

A ésses desajustes que voltaremos a examinar
no item seguinte, verificaveis em uma apreciacéao
estdtica de qualquer regido, deve-se somar os que
decorrem do processo de desenvolvimento. Sabe-
-5& que Esse processo se faz a partir de centros
ou polos mais dinamicos em que a industrializa-
cido pode-se estabelecer de forma intensa e com
mais rapido crescimento,

O agenciamento dos efeitos positivos e nega-
tivos désses polos correspondem a um delicado
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problema de estratégia de desenvolvimento, pois,
se o crescimento econdmico exige a constituicao
de pdlos de certa dimensdo para passar a uma
etapa de crescimento auto-sustentado, € igual-
mente verdadeira a tendéncia da economia libe-
ral em fazer crescer continuamente éstes podlos
sem atentar a subutilizacdo dos recursos poten-
ciais em outras areas em que o subdesenvolvi-
mento representa em alto custo social.

2.3 - Pode-se assim afirmar que os problemas de
organizacao territorial em escala regional
ndo pode ser destacado, mesmo no plano
tedrico, do processo de desenvolvimento pla-
nejado.

Nao se pode mesmo chegar & compreenséo
suficiente déstes problemas se éles sao vistos
apenas em uma perspectiva setorialista pela qual
a integracao entre os setores apenas se da em
alto nivel de abstracao.

E necessdario que tais problemas sejam enfo-
cados em térmos da sua coexisténcia no espaco
solicitando a mesma infra-estrutura, as mesmas
cidades, a mesma estrutura de uso e dominio da
terra e, em certos limites, a mesma populacao.

Uma contribuicdo particularmente importante
do enfoque territorial é justamente a de conside-
rar o homem como habitante. De fato, além de
ser um consumidor de produtos do mercado ou
de servigos piablicos, além de ser forca de tra-
balho a ser aproveitada além de qualquer aspecto
setorial, o homem €& dependente da possibilidade
de compatibilizar tédas essas funcdes sociais em
térmos de espaco e de tempo. Utilizando éste
enfogque, que é do homem-habitante, na andlise
regional se estara colocando o problema de tida
a populagdo em presenca de todo o elenco de
necessidades o que seu habitat local e regional
deve responder. E uma forma de evitar que a pers-
petiva setorial faca abstracdo de grupos popu-
lacionais e de categorias de necessidades sociais.

2.4 - Alguns impecilhos gerais ao planejamento
territorial.

De modo geral, o planejamento territorial ainda
€ bastante incipiente, seja em escala regional, seja
mesmo em escala local na qual tem maior tra-
dicao.

Uma primeira razdo dos modestos resultados
alcangados é que o planejamento territorial de-
pende da integracdo dos vérios tipos de planeja-
mento, éles proprios ainda incipientes e descoor-
denados.
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Em segundo lugar, note-se que a organizacéo
espacial, objeto béasico do plangjamento territo-
rial, € resultante de dinamismos econémicos e
sociais ainda ndo suficientemente estudados e
cujo planejamento ainda se naoc mostrou necessa-
rio e possivel com os instrumentos institucionais
disponiveis.

Por outro lado, o dinamismo de transformacao
da organizacdo territorial da réde urbana de cada
cidade é condicionada por estruturas fisicas e jurl-
dicas cuja possibilidade de contréle em térmos
regionais e locais ainda nao foi plenamente ava-
liada. De qualguer forma sabe-se que as interpre-
tagbes e proposicdes, quanto ao aspecto mera-
mente formal désse dinamismo, e o emprégo de
instrumentos predominantes legais, nao consegui-
rao alterar a evolugdo das areas urbanizadas. Serd
preciso atingir os dinamismos geradores da evolu-
cao fisica que sdo fundamentalmente situados no
plano econdmico. Portanto, a territorializagdo
désse planejamento dentro de uma perspectiva
integrada de organizagao espacial deve se impor
como absolutamente necessaria.

A fim de melhor caracterizarmos os problemas
de planejamento territorial e suas solugbes, tra-
taremos separadamente nos dois titulos seguintes
dos problemas de desenvaolvimento em nivel regio-
nal e em nivel local.

3 - PROBLEMAS DE ORGANIZACAO TERRITORIAL
AO NIVEL REGIONAL

Partindo do pressuposto ja afirmado, de que os
problemas de organizagdo territorial ndo podem
se definir sendo em térmos de sua influéncia sébre
o desenvolvimento social e econdmico, nao apre-
sentamos aqui sendo alguns exemplares désses
problemas, pois um tratamento mais abrangente
ao tema poria em questdo a problematica inteira
do desenvolvimento e sua estratégia.

Comentaremos em primeiro lugar alguns pro-
blemas relativos ao desenvolvimento sécio-econd-
mico e ao papel de orientacdo e incentivo que o
poder publico pode assumir sobre ele (planeja-
mento indicativo) e, em segundo lugar, alguns pro-
blemas relativos & acgdo executiva do proprio
poder publico [planejamento administrativo).

3.1 - Planejamento territorial no planejamento in-
dicativo do desenvolvimento.

A medida que os governos omitem o planeja-

mento territorial nos planos globais que assumem
nas respectivas areas de competéncia, verifica-se
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que as diretrizes globais de desenvolvimento difi-
cilmente serfo suficientes para promover o de-
senvolvimento satisfatdrio.

Realmente, pode-se observar que no atual
quadro institucional os governos federal e esta-
dual, além de agirem diretamente, podem ofere-
cer estimulos e directrizes & Iniciativa privada,
tendo em vista resultados globais a serem atingi-
dos em seu ambito geogrédfico de competéncia.
Siao resultados mensurdveis em térmos de au-
mento de renda global e per capita, de industria-
lizacdo e modernizagido da economia, de aumento
de investimento, de alteracio no uso de fatbres
de produgao considerados em térmos econdmicos,
de estimulo ao nivel de consumo e vérios outros,
Mo entanto, verifica-se que esses objetivos podem
ser obtidos sem gue haja eliminacédo de problemas
graves tais como o sub-aproveitamento de recur-
sos localizados em areas em que ja se investem
importante capital social ou a manutencéo de
niveis de vida extremamente baixos em popula-
goes pouco integrados na economia de mercado.

a) Por outro lado, o nivel de racionalidade dos
investimentos publicos e privados sendo
ainda bastante baixo as vantagens locacio-
nais existentes nas diversas sub-dreas de
uma regido nao sao plenamente aprovei-
tadas nem a criacdo da infra-estrutura re-
gional se situa em uma estratégia favordvel
ao seu pleno aproveitamento.

Por exemplo pode ocorrer que rédes de
transporte e energia sejam tracadas onde
apenas uma grande e inexistente demanda
a justificaria, que zonas em expansac com
base econBmica consistente permanecam
com infra-estrutura insuficiente ou ainda
gue estradas pioneiras de alto custo, capa-
zes de valorizar grandes areas, nao sejam
acompanhadas de medidas conducentes ao
aproveitamento social otimo do investi-
mento, utilizando-o para acelerar o desen-
volvimento,

b) Considera-se ainda, que os efeitos de pola-
rizacdo do desenvolvimento, deixados a sua
expontaneidade, podem ter seus efeitos
negativos acirrados e nao serem aprovei-
tados em sua potencialidade positiva.

Com efeito, a concentragdo de investi-
mentos nos pontos e areas mais dinamicas
em uma regido sao normais dadas as vanta-
gens entre outras das economias de aglo-
meraca@o e centralidade em relacdo ao mer-
cado. Mo entanto, as repercussdes désse
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crescimento centralizado por parte da popu-
lagdo aglomerada e o contrile dos efeitos
regressivos sobre a periferia atraida, sao
aspectos que nao podem sequer ser equa-
cionados fora de uma perspectiva especiali-
zada do desenvolvimento e seu planeja-
mento.

Por outro lado, a perspectiva especializada
do desenvolvimento sera preciosa para por
em destaque a problemética que envolve a
populagdo sempre relativamente vinculada
ao territdrio.

Assim, as necessidades sociais geogra-
ficamente localizadas em térmos de habi-
tagdo, emprégo, servicos sociais ou vida
comunitaria serao sistematicamente postas
em destaque, evitando-se que os problemas
das coletividades sub-regionais sejam omi-
tidos por falta de um enfoque analitico ou
do método de planejamento governamental.

Igualmente as potencialidades da populacéo
ndo podem ser desconhecidas por ésse pla-
nejamento.

Assim, ainda que nao seja possivel ao
poder publico dedicar proporcdo significa-
tiva de recursos a uma regiac sera sempre
possivel & populacdo dessa regido contribuir
de maneira importante, com recursos pro-
prios de capital, trabalho, iniciativa e cria-
tividade para objetos de desenvolvimento
de cuja fixacdo tenha participado.

Mo interior de uma drea planejada apenas
setorialmente, éstes problemas podem sub-
sistir, por exemplo por razoes de estru-
tura social, ligadas ao fato do uso da terra
e dos instrumentos de producdo serem de-
terminados livremente por seus proprieta-
rios e de que resultados econdmicos globais
podem ser obtidos com operacOes que
atingem apenas uma parte da populacao,
aquela mais integrada na economia mo-
derna.

Essas consideracdes introduzem duas con-
clusoes:

— E fundamental que haja uma territoriali-
zacdo sistemadtica do diagnostico e dos
planos globais de desenvolvimento que
os governos devem elaborar nas respec-
tivas areas de competéncia.

— E fundamental que o planejamento indi-
cativo se desdobre dentro da regido de
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competéncia do poder publico em tantos
niveis regionais guanto possiveis técnica
e administrativamente necessaria a solu-
cao dos problemas localizados.

Para a territorializacdo do planejamento
indicativo governamental impoe-se como
necessario:

— Exprimir em termos territoriais: o diag-
nastico dos problemas, as metas globais
econdmicas, sociais e os problemas se-
toriais. Elaborar um modélo territorial no
qual se fixem: as caracteristicas gerais
de ocupacao do territorio e distribuicdo
da populagdo, a réde hierarquizada dos
nicleos urbanos, os eixos de transportes
e comunicactes e a distribuicao das fun-
¢oes de interésse regional.

3.2 - Planejamento territorial ao nivel de planeja-
mento administrativo.

As atividades governamentais ndo sdo postas
em choque como as particularidades pela irracio-
nalidade de localizacdo. Assim se uma fabrica nao
subsiste em uma localizagdo anti-econémica, um
hospital piblico ou um centro de abastecimento
do Estado ou um drgao de supervisdo adminis-
trativa podem ser mal localizadas em que se evi-
denciem o alto custo social de sua ineficiéncia.
Resulta, pois, que critérios locacionais devem ser
introduzidos nos orgdos setoriais dos govérnos.
Somente assim poderia ser 6timo o atendimento
da populacdo e a utilidade social a0 mesmo tempo
que se poderd atender aos requisitos de dimensio-
namento minimo econémico das unidades de pres-
tacdo de servico.

Em alguns setores e niveis de govérno éstes
criterios ja vém se implantando mas falta ainda:

— Estender a territorializagdo do planejamento
setorial a todos os setores.

— Compatibilizar ao nivel da chefia do govérno,
0s critérios de localizacdo de forma a torna-
-los coerentes entre si & a responderem ao
modélo indicativo territorializado de desen-
volvimento referido no item anterior.

Desta forma a indispensével desigualdade na
distribuicao dos servicos pablicos entre as virias
localidades podera ganhar racionalidade face ao
atendimento da populacio.
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Assim se fugiria tanto do falso distribuitismo
que pulveriza os investimentos puliblicos como da
aleatoriedade dos critérios de clientela politica,
igualmente incapazes de servir ao desenvolvi-
mento.

4 - PLANEJAMENTO TERRITORIAL AO NIVEL
LOCAL

4.1 - Quanto ao conceito de planejamento.

a) O Planejamento Territorial Loeal (PTL] deve
ser concebido como parte dos planos de
desenvolvimento feitos pelo govérno muni-
cipal. O PTL deve definir as caracteristicas
de organizagao territorial que sirvam aos
objetivos sdcio-econmicos gerais déste
plano de desenvolvimento,

b) O contetdo do PTL ndo pode ser geneérica-
mente pré-estabelecido independentemente
de cada caso, pois vincula-se as condicoes
especiais de desenvolvimento do municipio,
as condictes da administragdo municipal e
aos objectivos sdcio-econdmicos especifi-
cos definidos no Plano de Desenvolvimento.

c) Quanto as caracteristicas do PTL, apenas
pode-se estabelecer préviamente como ne-
cessario, que siga as mesmas fases essen-
ciais de elaboragdo do Plano Local Inte-
grado: o Estudo Preliminar, o diagndstico e
progndstico, o Plano de Diretrizes & Pro-
gramacdes.

d) Analogamente ao que sucede, com outras
partes do Plano Local Integrado: o PTL deve
basear-se no planejamento existente em
niveis superiores de Govérno (Estadual, Fe-
deral) e dirigir-se a ésses niveis propostas
de interésse do municipio quanto aos ele-
mentos de organizacao territorial.

e) Os propdsitos especificos do PTL sdo: dar
condicoes especiais de desenvolvimento as
fungoes urbanas, condicies de «habitat» &
populacao e proteger o capital social ja in-
vestido nas cidades.

f) O PTL deve ser flexivel dadas as alteragoes
previsiveis e imprevisiveis de habitos so-
ciais as alteracdes tecnoldgicas nas fun-
ches urbanas e nos equipamentos de infra-
-estrutura.
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g) O PTL deve permitir que a adaptacdo das
estruturas fisicas as variacOes dos siste-
mas de reagbes se fagcam permanente-
mente com o menor custo social possivel.

4.2 - Quanto aos problemas de ocupacdo da area
urbana.

a) As cidades tendem a crescer sistematica-
mente com fraca densidade, pois a nume-
rosa populacéo de baixa renda apenas pode
adquirir terrenos onde a oferta é relativa-
mente grande ou seja, longe do centro em
areas pouco habitadas e ainda desprovidas

de servigos publicos.

b] A manutencado do crescimento da area ur-
bana em condicdes de continuidade territo-
rial e conservando um minimo de densidade
é um problema constante em grande parte
das cidades brasileiras. A importancia espe-
cial dessas condigoes decorre do fato que
condicionam a existéncia econdmica de
servicos locais e as facilidades urbanas de
convivio social.

¢) Apesar da sua gravidade, o problema acima
ainda ndo esta equacionado satisfatoria-
mente ao nivel de instrumentos disponi-
veis pelo poder piblico.

De fato a tributacédo progressiva sobre
terrenos livres dentro de um perimetro
urbano que se trace, teria de ser extrema-
mente rigorosa para compensar a tendéncia
de aumento de preco. Dentre as razdes que
impedem esta solugéo, citam-se:

— A aprovacao da respectiva legislagéo
depende direta ou indiretamente dos
proprietdrios de terras.

— Ainda quando venha a ser imposta, 0s
niveis eficientes na tributacéo podem ser
contestados comeo confiscatdrios [anti-
constitucionais).

d) Por outro lado, parece invidvel em muitas
areas querer limitar rigidamente as areas
urbanas a um perimetro da cidade. Seria
preciso admitir um ndvo tipo de contrile
sdbre os novos conjuntos urbanizados que
venham a se instalar fora dagueles perime-
tros (por exemplo, que tivessem um minimo
de populacéo, densidade, equipamento e néo
se situassem além de determinada distan-
cia em relagdo ao centro urbano principal].
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4.3 - Quanto ao problema de reserva de areas.

a) Surge sistematicamente o problema de
como reservar areas suficientes para usos
publicos previsiveis e proceder-se a substi-
tuicdo, a mais economica possivel, de usos
existentes, considerando-se o regime vi-
gente da propriedade da terra. Distingue-se
gntre 0s casos de:

— Expansao territorial dos centros principal
e secundario da cidade;

— Expansao territorial de padrbes de ocupa-
cdo em alta densidade;

— Expansdo de areas industriais;

— Expansdo do sistema vidrio;

— Expansao de dreas de recreacdo (prote-
cao, criagéo, ou ampliagdo).

Um dos problemas fundamentais & o de possi-
bilitar aoc poder pablico estabelecer reservas de
areas relativamente grandes para usos publicos
em loteamentos parcialmente ocupados (nos lotea-
mentos novos estas dreas devem ser exigidas ao
loteador).

4.4 - Quanto aos problemas de operacdes urbanas.

Pode-se admitir que ha um conjunto de opera-
coes urbanas definiveis em nivel de projetos e
complementares ao planejamento. Algumas cate-
gorias destas operacoes prenunciam-se como mais
fregilentes e mereceriam ter suas caracteristicas
debatidas:

— Renovacdo de dreas deterioradas;
— Renovacao de centros urbanos.

4.5 - Implantacao de areas industriais planejadas
(distritos industriais).

— Implantacdo de conjuntos residenciais.
4.6 - Algumas conclusdes

a) E necessario um esfdrco decidido e organi-
zado para que existam pesquisas técnicas e
economicas orientadas para a solucdo dos
problemas basicos de planejamento urbano
no Brasil, notadamente quanto a:

__ Analise dos processos de evolugdo do
uso do solo.
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— Anélise de caracteristicas mais recomen-
déveis técnica e econdmicamente para a
ocupagao do solo para dar pleno emprégo
ao equipamento publico e condiches de
salubridade aos edificios;

— Anadlise das possibilidades ainda nao ex-
ploradas de controle do uso da terra
permitido no atual quadro institucional,
notadamente:

— A contribuicdo da melhoria;
— A taxacdo progressiva.

b) E necessaria uma ampla divulgagdo sébre
as condigbes politico institucionais, que im-
pedem o desenvolvimento urbano a fim de
sensibilizar a opinido publica e os governos.
Sobre a importancia de alteracfes especi-
ficas daquelas condicdes.

5 - CONDICOES DE EXERCICIO PROFISSIONAL

5.1 - E necessdrio que os arquitetos reafirmem
em térmos realistas e criticos a sua posicio
de profissionais no processo de planeja-
mento do pais, colocando-se & altura do
papel pioneiro, outrossim desempenhado
quando as oportunidades de planejamento
restringiam-se a casos isolados.

A redefinicdo da figura profissional do arqui-
teto planejador deve levar em conta que o exer-
cicio do planejamento do pais esta fortemente
influenciado por fatéres novos dos quais se des-
tacam:

— Avanco do planejamento governamental em
todos os niveis do poder piblico:
— A integracdo crescente do planejamento
econdmico com o social e o territorial:
— A importincia dos 6rgacs de critérios de
financiamentos na definicdo das caracteris-
ticas dos trabalhos de planejamento:

— A mudanca da escala das organizacdes pri-
vadas que trabalham em planejamento.

5.2 - Alteracdes no plano governamental.

Nos 6rgdos centrais e setoriais de planeja-
mento nos trés niveis de govérno o planejamento
territorial deve ser considerado como uma ativi-
dade indispensavel e nela o arquiteto é insubsti-
tuivel.

E fundamental que os drgdos publicos de pla-
nejamento sejam valorizados e considerados como
a base do processo permanente de planejamento.
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Sem isso a contribuicdo dos drgdos privados ndo
poderia se processar adequadamente surgindo o
risco de ocorrer as seguintes situagdes indeseja-
veis.

Nao haver condigoes internas nos drgaos publi-
cos que o planejamento venha a se implantar efe-
tivamente, segundo as reais possibilidades da
administracdo publica.

Decisdes politicas serem insensivelmente sub-
traidas do d@mbito governamental passando ao se-
tor privado, devido ao desequilibrio de capacidade
técnica entre ambos os setores.

Haver desperdicios de recursos publicos por
incapacidade de o govérno controlar a duplicacdo
eventual de estudo, o nivel adequado de sua pro-
fundidade e demais caracteristicas dos trabalhos
encomendados.

Méo se adotarem diretrizes livremente acei-
tas pelo poder publico por nédo se dispor de conhe-
cimentos técnicos que se contraponham as pres-
sOes de escritdrios privados de planejamento das
agéncias financeiras nacionais e estrangeiras.

Deixar que o «know-hows, criado pela sucesséo
de experiéncias de planejamento financiadas pela
populag8o beneficie apenas as firmas contratadas
e ndo os oOrgdos plblicos de planejamento, cada
vez mais esvaziados de seus melhores recursos
humanos.

N&o colocar sistematicamente acessivel a téda
a coletividade, a massa de informagdes reunidas
ao propdsito de cada trabalho de planejamento.
Destaca-se, ainda, o risco de se instaurar o con-
ceito de que o processo de planejamento dos
orgaos publicos depende necessariamente de con-
sultorias contratadas no setor privado, com inter-
veniéncia de drgdos financeiros.

Na realidade o processo de planejamento nes-
tes podéres é um processo de tomada de decisdo
e de controle executivo cuja base técnica deve
estar o guanto possivel integrada na prépria admi-
nistracdo publica. O recurso ao setor privado deve
ser feito sempre que necessério, mas nas formas,
momentos e condicoes mais interessantes ao po-
der plblico.

5.3 - Alteracbes no setor privado.

As condigbes de trabalho do arquiteto plane-
jador no setor privado foram fortemente referen-
ciadas por fatbres como os seguintes:

a) Maior integracdo no Planejamento Territo-
rial em outros tipos de planejamento, o que
seria justificavel pela necessidade de influir
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sobre o processo global de desenvolvimento
guando se pretende atuar sébre a organi-
zacao espacial.

b) Solicitacdo mais regular pelos podéres pu-
blicos de trabalhos mais complexos de
planejamento que passaram a ser distri-
buidos entre as firmas de planejamento por
critérios de capacidade técnica e empresa-
rial, segundo as quais diversidade de equipe
permanente passou a ser importante.

c) Interveniéncia estimulante de agéncias fi-
nanceiras nacionais e estrangeiras [notada-
mente BNH, BID, USAID) segundo as quais
a capacidade financeira e a dimenséo da em-
présa executada passam a ser critérios fa-
vordveis a concessio de financiamentos.

d) Processo de aglutinacdo de equipes de es-
critorios em firmas de planejamento sufi-
cientemente grandes para obter economias
de escala, responder as exigéncias dos 6r-
gdos publicos contratantes e das agéncias
financeiras.

5.4 - Desta forma o arquiteto planejador tende a
situar-se ante o mercado de trabalho, se-
gundo sua bagagem de experiéncia profissio-
nal, em alguns esquemas béasicos.

— Como assalariado ou associado de grande
firma de planejamento que tenha equipe pré-
pria diversificada;

— Como chefe de escritério, associado ou
assalariado de equipe de planejamento ter-
ritorial que integre um consodrcio diversifi-
cado de firmas especializadas;

— Como chefe ou membro de escritdrio de
planejamento territorial gue age isolada-
mente valendo-se de consultoria especia-
lizada:

— Como chefe ou funciondrio publico de pla-
nejamento.

As possibilidades, vantagens, e interésses
désses diferentes tipos de situacdes profissionais
deverdo ser discutidas, considerando a variabili-
dade dos interésses profissionais nas organizacoes
técnicas que se mostram mais vidveis nas diferen-
tes regides.
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061.3 : 323.1(469-Abranies)
Coléquio de Abrantes — Conclusdes.

Urbanizacio - Lisboa - v. 3 - n, ™ - p. 251/258 - Dez. - 1968

Desenvolvendo-se o Coldquic de Abrantes sobre Planeamento Regional em 5
Brupos de trabalho: 1." Grupo - Conceito de Regido; Problemas de Financiamento;
2.* Grupo - Agricultura e Pecudria; 3.* Grupo - Industria e Energia; 4. Grupo - Trans-
portes e Turismo, e um 5.° Grupo - Habitagdo ¢ Urbanismo foram feitas as propostas
descritas no artigo destinadas a conseguir um melhor conhecimento da regifo e dos
seus problemas.

Centro de Estudos de Urbanismo e Habitagio Eng. Duarte Pacheco

71 :710.126(100)
GIEDION, 5. — Densidade ¢ Urbanismo.
Urbanizacde - Lisboa - v. 4 - n® | - p. 39/40 - Mar. - 1969

Mo se cansam os autores acriticos de arquitecturas de prevenir os citadinos
contra o perigo da desumanizacio das cidades pelo auments progressivo, mas muito
rapido, da sua populagdo. Mo entanto torna-se cada VEZ mais premente o encontro
de um caminho certo, caminho esse que provavelmente sé serd encontrade pelas
geracdes mais novas, interessadas estas na conciliacio das fungbes urbanas simulra-
neas e antagénicas.

Centro de Estudos de Urbanismo o Habitacia Eng. Duarte Pacheco

323.1 : 914.003.1(469)
FILIPE, Carlos — Equilibrio Sectorial e Desenvolvimento Regional
(Tese apresentada no Coléquio de Abrantes)
Urbanizacdo - Lisboa - v. 3 - n® 4 - p. 229/250 - Dez. - 1968

Desenvelve-se, depois de equacionar o problema, pela sua posicio, transformacio
da estrutura das actividades econémicas e sociais implicada pelo processo de desen-
volvimento, pela evolucio da estrutura econémica ae nivel global, pelos seus aspectos
metodolégicos e de anilise e pela posicdo relativa dos grandes sectores de actividade
1elalg':ns problemas especificos destes sectores) e matodos da programacao secto-
rial global.

Evolugio da estrutura econdmica a nivel regional: dificuldades e parimetros de
decisdo relativos & evolugdo estrutural, metodologias de analise o contribuicio para
a politica regional, bem como alguns conceitos e instrumentos bisicos apliciveis 3
programacdo do desenvolvimento regional nos seus aspectos concretos,

Por outro lado trataram-se aspectos analiticos.

Centro de Estudos de Urbanismo s Habitagho Eng. Duarte Pacheoco

T1.70100)

ALEXAMNDER, Christopher — Les Reseaux des Rucs
{in: Architectural Design - Moy, - 1967)

Urbanizagfo - Lisboa - v. 4 - no 2 . p. 133/144 - Jurho - 1969
PropSe o autor uma nova teoria para o sisterna viirio em que um sistema de

ruas paralelas é atravessado por um outro sistema de ruas (auto-estradas) de grande
capacidade de circulcdo que as atravessam a espagos irregulares,

Centro de Estudos ce Urbanismo Habitaclo Eng, Duarte Pacheco




REALIDADE NACIONAL E PLANEJAMENTO *

{in: Arguitetura - Rio de |aneiro - n." 77 - p. 30/32 - Nov, - 1988

Introducéao

Depois de uma fase de desordenado mas
constante crescimento econdmice no quinquénio
1956/60, quando o incremento do PNB atingiu o
indice 7 % ao ano, a economia brasileira entrou
num periodo de estagnacdo, acentuada notada-
mente a partir de 1964.

O sistema, instaurado neste ano, precisava
apresentar uma plataforma de govérno capaz de
superar a crise econdmica.

Dotado de economia fragil, de mero exporta-
dor de café, o Pais ndo suportava o dnus de impor-
tagdes de inddstrias de base indispensaveis ao
real desenvolvimento nacional. Por outro lado,
existia um mercado interno, que embora incipiente
suportaria determinados padrées de consumo.

Assim o govérno marchou para a solugdo, irra-
cional e conspicua, sempre favorecendo grupos
econdmicos internacionais, de estimular a cons-
trucao civil, o que de certa forma e por algum
tempo, substituiria a demanda de desenvolvimento
almejada pela nagéo.

Dentro déste quadro, encontramos em grande
evidéncia, as solugdes propostas para o problema
habitacional e consubstanciadas no Plano Nacio-
nal de Habitagdo — PNH.

Foi eleita pelo govérno a construcéo civil e
suas atividades correlatas como o setor para onde
deveriam ser canalizados todos os esforgos da
economia brasileira. Esta atitude, tomada em vir-
tude de ser éste o Unico setor onde ainda existe
um mercado em potencial para a iniciativa pri-
vada, reflete-se em toda economia da nacao, em
virtude do grande volume de capital utilizado, do
emprégo de mao-de-obra nio especializada e do

¥ Ma composicdo deste artigo foi mantida a forma original

URBAMIZACAD - Lishaa -v. 4 -n, 2-p. 115/118 - junho - 1969

TI1(8T)

valor psico-social da moradia. E certo e justo, por-
tanto, que os profissionais diretamente ligados a
éste contexto se interessem pelo problema, estu-
dando-o e formulando proposicdes.

PLANO NACIONAL DE HABITACAO — BNH

Atraves da Lei 4380, de Novembro de 1964, o
govérno criou o BNH, 6rgao fiduciério destinado a
incrementar e estimular a construgéo de casa para
0 povo. Evidentemente, como ja foi assinalado, pro-
curava com isso preencher as lacunas de uma pla-
taforma politico-econémico-financeira ineficaz, ace-
nando para o povo com o engddo da casa propria.

Para isso elaborou o govérno um sistema de
financiamento a longo prazo que cria artificial-
mente um mercado comprador, forcado a anteci-
pacdo da demanda da casa propria. Por via de
conseqiéncia, surgird um vazio no mercado con-
sumidor futuro, uma vez que no estagio atual de
nossa economia o numero de pesscas em condi-
coes de adquirir casa prépria ndo poderd ser au-
mentado sem que haja um aumento real da renda
per capita.

Surge assim um novo tipo de consumidor deno-
minado =financiado» que, a curto prazo, pode se
transformar num grupo de pressao, capaz de levar
o govérno a eliminar a correcdo monetéaria, preju-
dicando os contribuintes do FGTs que se benefi-
ciariam, no futuro, com o valor dessas importan-
cias depositadas.

Os propositos governamentais sdo de um pri-
marismo gritante, pois a simples andlise dos fatos
poderé revelar a realidade da sua politica inécua
e demagégica. Num pais subdesenvolvido, de es-
casso mercado de trabalho e baixa renda nacio-
nal, o poder aquisitivo do povo mal basta para
satisfazer as elementares exigéncias da subsistén-
cia. Sabendo-se que nas classes operdrias a renda
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média familiar & inferior a 200 cruzeiros mensais,
€ evidente a impossibilidade de poupanca indis-
pensdvel a aquisicdo da casa propria, dentro do
PNH preconizado pelo Governo. Segundo esta ana-
lise constatamos uma série de pontos falhos no
atual PNH:

1.— Nao se pode dar casa prépria a quem néo
tem recursos, afirmativa que é corrobo-
rada pelo grande nimero de pessoas que
tentaram adquirir casa propria dentro dos
moldes do PNH e que se viram forgados
a devolver suas moradias, seja em razao
de medida judicial, seja pela cessdo de
seus direitos a qualquer preco, a fim de
evitar o prejuizo total sébre o capital
empatado.

2°— A limitagdo do nimero dos compradores
das habitagGes financiadas pelo BNH &
confirmada pela comparacdo dos custos
e encargos dessas moradias com a renda
familiar média dos trabalhadores. Recen-
tes pesquisas levadas a efeito nas maio-
res inddstrias da Guanabara e Estado do
Rio e divulgadas pela imprensa, revelaram
gue essa renda familiar é inferior a 200
cruzeiros por més. Podemos observar, pe-
los dados acima, que o trabalhador ndo
tem a menor condicdo de adquirir éste
tipo de casa, tanto pela impossibilidade
de fazer qualquer poupanca como em ra-
zéo do elevado valor das prestacbes que
atingiria a 90 % de sua renda familiar, o
que contraria a orientacao do BNH, gue
arbitra em 25 % de renda familiar o valor
méximo dessa prestacéo.

Em conseqiiéncia dos baixos saldrios
percebidos pela classa trabalhadora, so-
mente uma parcela minima da classe
média possuird poder aquisitivo sufi-
ciente para beneficiar-se do plano e como
esta parcela da classe média ndo aumenta
assim ao sabor dos tedricos do BNH a
demanda ora existente ndo podera subsis-
tir por muito tempo.

3.°— O operério brasileiro, segundo as normas
do atual BNH, poderia ser atendido nos
planos das COHABs ou seja companhias
de habitac@o de capital misto que ope-
ram na gama das chamadas habitagoes
de baixo custo.
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Sucede porém que as COHABs sdo
implantadas em terrenos da propriedade
dos antigos |APs ou em dreas devolutas,
geralmente distanciadas dos locais de
trabalho.

Acrescente-se ainda que o custo apre-
sentado nas referidas ClAs nao é assim
tédo baixo, uma vez que a construcdo das
casas e urbanizacdo das areas estdo en-
tregues na sua quase totalidade a grupos
privados, que, logicamente, inserem seus
lucros na composicao de custos das habi-
tagdes.

Podemos ainda realcar que os nicleos
habitacionais de tipo COHAB sdo, técni-
camente, quase comparaveis as favelas
dadas as especificagdes pobres e a mé
qualidade construtiva adotada para essas
moradias, a titulo de diminuir-lhes o custo.
Nessas condicbes um sistema de auto-
-iniciativa estimulado pelo govérno cum-
priria de forma mais eficaz e mais econd-
mica o programa de habitagdes de baixo
custo, pois além de eliminar os interme-
didrios, aproveitaria a méao-de-obra dos
préprios interessados através de associa-
cobes profissionais e utilizando, apds es-
tudo detalhado, os métodos construtivos
usuais em cada regido do pais.

Com a implantacao de nicleos habitacio-
nais nos grandes centros onde os espe-
culadores operam especialmente através
da resolugao 101 que cria o mercado de
hipotecas e cooperativas habitacionais, o
Plano Habitacional do atual govérno cria
um mercado de trabalho ficticio e cance-
roso, uma vez que, atendidos os compra-
dores do referido plano, fatalmente serdo
levados ao desémprego ésses trabalhado-
res nao qualificados, que emigram em
quantidade elevada, atraidos pela mo-
mentédnea oferta de empregos.

Do ponto de vista eminentemente téc-
nico a implantacao dos nicleos habitacio-
nais nos grandes centros estd sendo
feita de forma desordenada e cadtica sem
obedecer a sistemas de alternativas 6ti-
mas de implantacéo, quer pela inexistén-
cia de equipamento urbano social, quer
pela auséncia de um efetivo planeja-
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Realidade Macional & Plansjamento

mento de instrumentos de consumo de
méao-de-obra nas proximidades das habi-
tacoes.

Assim, o critério da implantacdo das
concentragbes habitacionais ndo obedece
a um planejamento realistico, ficando,
muitas vézes, condicionado aos interés-
ses do especulador proprietario de gran-
des areas. que sao vendidas por precos
altamente compensadores, através da
cota de terrenos adjudiciada & habita-
cao, sem que o BNH coiba essa distor-
¢Ao, uma vez que sua finalidade precipua
é financiar a construcado e ndo o terreno,
como vem fazendo costumeiramente.

A principal fonte de recursos do BNH
& proveniente do FGTs para o qual con-
tribui a quase totalidade dos trabalhado-
res brasileiros sendo ésses mesmos tra-
balhadores os menos beneficiados dentro
da sistemdtica operacional do BNH, e
correm ainda o risco de serem lesados
com supressao da correcdo monetdria,
quando a poupanga popular ndo suportar
mais ésse encargo.

O que realmente ocorre & que o di-
nheiro do trabalhador é aplicado pelo
BNH para financiar moradias as quais
éle ndo tem acesso e que no seu retdrno,
devidamente corrigido, deixa polpudas
quantias acs especuladores. Essa decla-
racdo € comprovada através do quadro
de composicdo de custo, facilmente en-
contrado em qualquer projeto socio-eco-
némico apresentado por iniciadores ao
BNH, através de carteira de compra de
hipoteca, a qual consumird o maior per-
centual de recurso no orcamento plu-
rianual do BNH para o triénio 68/70, con-
forme previsoes publicadas por ésse
orgao.
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BARATA, José Pedro Martins — Elementos para um Modelo Probabilistico do
Crescimento Urbano

Urbanizagio - Lisboa v 4 = n® 2 = p. 71/84 - Junho - 1969

0 modelo de formagio do tecido urbano, apresentado esquemdticamente, fol
elaborado com o fim de se ajustar 8s caracteristicas das cidades meridionais e penin-
sulares. Admite-se que o tecido urbano é o resultado do jogo entre o construtor aCe
e o individuo utilizador «l», ambos procurando maximizar os seus réditos, O pla-
nificador «P» actua como um arbitro sobre os investimentos e valores perante os
quais «ls define a sua estratégia; e fi-lo de modo a que & procura assim criada
por «l», «C» responda construindo szgundo esquemas que se aproximem sucessiva-
mente mais de uma meta fixada (o plano).

O processo sequencial que assim se estabelece, pode conduzir «P», —ou a
julgar da viabilidade de atingir o plano-meta a partir da situagio presente, — ou,
verificada aquela, a definir as politicas optimais.

Cantro de Estudos de Urbanismo @ Habitaglo Eng. Duarte Pacheco

T26:003.1{100)

BARATA, |osé Pedro Martins — Elements pour I'etablissement d'un modéle
Probabilistique de la Croissance Urbaine

Urbanizagio - Lishoa - v. 4 - n®* 2 - p. T1/84 - Junho - 1969

Il <'agit d'une esquisse de modele de croissance du «tissuw urbain, adapté a
la forme ot caracteristiques des villes peninsulaires. On admet que la formation de
la ville est le resultat du jeu entre le batisseur «Cw et l'utilisateur «lw, chacun
cherchant a maximizer ses revenus, Le planificateur «P» agit comme un arbitre,
reglant les investissements face auxquels «le définit sa stratégie, de fagon a ce
que, a la d'mande crée par celui-cl, «C» reponde bdtissant selon des schemes se
rapprochant successivement d'une distribution desirée (le plan), Le processus sequen-
tiel ainsi établi peut amener aP», soit a juger de la possibilité d'atteindre le but
(plan) fixé, soit a decouvrir les politiques optimales si le plan s'est averé possible.

Centro de Estudos de Urbanismo e Habitagio Eng. Duarte Pacheco
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BARATA, losé Pedre Marting — Towards a Probabilistic Model of Urban
Growth

Urbanizagdo - Lisboa - v. 4 - n® 2 - p. 71/84 - Junho - 1969

The sequzntial model of urban growth, outlined here, was designed to fit the
conditions and structure of peninsular towns. Growth is assumed to be primarily
the result of a game between the builder «Cw, and the dweller «lw, each striving
to maximize their final incomes. The planning authority «Ps» acts as a referee,
ruling the values in relation to wich «l» draws his strategy, endeavouring to make
the resulting demand such that «C», responding to it, builds according to the
desired distribution (the plan). The sequential process thus created, allows «Ps,
either to evaluate the possibility of attaining the goal (plan), or if this possibility
is established, to find the optimal sequence of decisions leading to it.

Centro de Estudos de Urbanismo @ Habitagie Eng. Duarte Pacheco
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CASAS FORA DOS LIMITES URBANOS

Lionel March
Arguitecto

{ln:] Roval Institute of Brithis Architects Journal - August - 1967

Precisamente ha 70 anos Ebenezer Howard
dava os dultimos retoques a um pequeno livro
chamado «Amanh&: um caminho pacifico para a
verdadeira reforma» [(Tomorrow: a peaceful path
to real reform) mais tarde conhecido sob o nome
«As Cidades Jardins de Amanhds [Garden Cities
of Tomorrow). Nesta obra, tomou o autor um
problema posto por Robert Blatchford no princi-
pio do seu livro «Merrie Englands: O problema
que temos de analisar € o seguinte: conside-
rando um determinado pais e um determinado
povo, descobrir qual a maneira de esse povo con-
seguir o melhor do seu pais & de si proprio.

Ebenezer achou que, por varias razoes, o pro-
blema assim era demasiado grande, sugerindo
que seria melhor estudar primeiro um problema
mais pequeno, a saber: =Dados, por exemplo,
2430 hectares de terreno, tentemos fazer deles o
melhor que pudermos, porque, depois de termos
conseguido isto, teremos conseguido a nossa pro-
pria preparacio e educagdo para tratar de uma
drea maior.»

0 esquema 1 A é uma versao do nicleo ou aglo-
merado de centros, de Howard, formando uma
federacdo de cidades de 250000 pessoas. Pelo
ano 2000 necessitariamos de 250 destes aglome-
rados para instalar toda a populacdo prevista de
Londres e Gales. Suponhamos por um momento
gue construiamos estes nicleos ou aglomerados
e demoliamos tudo o mais que estd edificado:
250 000 pessoas viveriam a pouca distidncia umas
das outras e ao alcance de todas as facilidades
sociais. Haveria escolas a uma curta distancia
a pé de todas as casas. As compras far-se-iam
praticamente em casa. Todos os que quisessem
podiam ter uma casa com jardim, sendo as dimen-
soes minimas do local de implantagao de 630
metros.
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Os automdveis seriam facilmente arrumados
nas ruas. As cidades tém centros ocos, vazios,
e 0 sistema de estradas é mais comoe uma sim-
ples grade que se desenrola & volta dela prépria
do que um sistema radial e circular. A largura
minima das vias é de 18 metros, tendo os seis
principais «boulevards» 36 metros de largura, tal
como as duas principais avenidas. Viveriamos
entdao em cidades que, apesar de disporem de
lugar para arrumar os automdveis, seriam sufi-
cientemente pequenas para permitir o fécil
acesso dos pedes as suas muitas e variadas fun-
coes.

Todos nos teriamos assim a possibilidade de
possuir uma casa com jardim. No entanto, o
aspecto realmente extraordindrio desta proposta
€ o seguinte: 1659 000 hectares de terreno que,
segundo o previsto, seriam absorvidos por cons-
trucoes por volta do ano 2000, ndo seriam neces-
sarios. Efectivamente, apesar de a populacéo ter
nessa altura duplicado em relagcdo a época de
Howard, ela ter-se-ia acomodado num espaco
igual ao que foi urbanizado em 1898. Desde entéo
o terreno urbano duplicou, e prevé-se que terd
triplicado por volta do ano 2000. Nao podemos
acusar Howard de qualquer desperdicio de ter-
reno.

Apenas se pode perguntar se, realmente, no
ano 2000 serd possivel gque cada familia venha a
dispor de uma casa com jardim e de um automo-
vel, em 829 500 hectares de terreno urbano; por-
que ndo poderdo eles ter uma casa, um jardim e
um automovel numa extensdo de terreno trés
vezes maior? A resposta sem duvida ndo tem nada
a ver com a utilizacdo do solo em si mesma, mas
sim com o tipo de propriedade do terreno. Uma
distribuicao mais equitativa do solo asseguraria
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Fig. 1 - Esquema 1 A. Macleo ou aglomerado de centros dis-
persos para 250 000 habitantes

uma casa e um jardim a todos aqueles que a
quisessem ter.

De gualguer maneira, mesmo que o solo se
nao possa distribuir uniformemente, este desejo
podia ser satisfeito até certo ponto por um pla-
neamento da utilizacdo do solo mais racional, em
relacdo as formas edificadas para as casas e
jardins.

Fig. 2 - Esquema 1 B. Mucleos de aglomerados concentrados
para 250 000 habitantes

Este estudo incidird sobre algumas das per-
guntas que fazemos a nos proprios nos estudos
de utilizagao do solo e formas dos volumes edifi-
cados, a que estamos agora dando inicio em
Cambridge.

Em primeiro lugar, vamos ver como € que
10 por cento de uma drea de terreno podem estar
cobertos por utilizagbes urbanas. Estes 10 por
cento sao a proporcao actual de terreno urbano
para todo o terreno em Inglaterra e Pais de Gales,
incluindo espacos livres urbanos, tais como par-
ques, e excluindo o terreno agricola dentro dos
limites administrativos urbanos. Enquanto o es-
quema 2 C mostra os 10 % da area coberta distri-
buidos numa forma nuclear concentrada (uma
Gnica mancha), no esquema 2 C esta distribuido
um padrao nuclear disperso (256 manchas neste
caso). Os esquemas 3 J-H, mostram, no entanto, a
mesma porgdo de solo urbano distribuido na
forma linear.

Descreverei o padréo 3 F como linear concen-
trado [uma malha grossa) e 3 H como linear dis-
perso [(malha fina). O esquema 3 A mostra 90 %
de drea nuclear coberta e 0 3B 50 % de érea
coberta, enquanto os esquemas 31 e 3J mostram
o0 esquema inverso da area coberta linear.

A distribuicdo tem trés propriedades. A pro-
priedade topoldgica do cardcter nuclear ou linear
corresponde a considerar as manchas, ou consi-
derar os espacos entre as manchas.

Referir-me-ei a estas duas maneiras distintas
de ver o padréo de distribuicdo como mancha ou
como linha. A segunda propriedade esta relacio-
nada com a escala. A propriedade da concentra-
¢éo ou dispersao esta dependente da escala esco-
Ihida para o padrdo. Se por exemplo eu quisesse
isolar e observar 1/256 do padrdo em mancha dis-
persa (3) teria um aspecto exactamente igual ao
do padréo em mancha concentrada (2 C). A Gnica
diferenca seria a escala. A terceira propriedade
que ilustrei € a area coberta. Esta pode ser alta
(90 por cento) ou baixa (10 por cento). Nao con-
siderei até aqui nenhuma populacio. Suponhamos
que € fixa e independente da drea coberta. E evi-
dente, que, se a area coberta é elevada (90 por
cento), a densidade residencial bruta sera relati-

vamente baixa e proporcional a 19{}:1.1_ Se,

90
pelo contrério a érea coberta é haixa (10 por
cento) a densidade residencial bruta sera ele-

vada e proporcional a ﬂ:m. Assim uma area
10

coberta baixa estd relacionada com a densidade
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elevada e drea coberta alta com densidade baixa.
Mas o ponto importante que quero frizar & que
as nocoes de desenvolvimento concentrade ou
disperso ndo estdo de modo algum relacionadas
com a densidade da populagéo. E tdo possivel ter
um padrao disperso com elevada densidade como
um padréo concentrado com baixa densidade.
Depois, queremos assinalar gque, imaginando o
padréo continuo e isotrépico, existem Unicamente
trés arranjos geomeétricos possiveis — triangular,
rectangular ou rombico e hexagonal. Para facili-
tar, empregaremos neste estudo apenas o padréo
rectangular, & excepcao do proximo exemplo, Este
mostra (1 A) a versdo linear da federacdo das
cidades de Howard. Aqui temos precisamente a
mesma proporcdo de terreno urbano que no
arranjo em mancha, sendo de frizar que cerca de
um quarto deste solo urbano & espaco livre, ndo
construido.

Pode demonstrar-se matematicamente que as
escolas sdo provavelmente mais acessiveis na
forma linear. O mesmo se poderd dizer de qual-
guer futura funcéo social que & distribuida uni-
formemente pela populacdo. Mas a diferenca
mais flagrante entre os dois arranjos sera talvez
que, enquanto no padrdo nuclear a deslocacao
através da regido exige circulagdo através da
cidade [ou alternmativamente a construcdo de uma
circular), no padrao linear s6 é interrompido bre-
vemente pelo desenvolvimento urbano. Se fossem
instalados parques nestes pontos, as estradas que
atravessam a regiao nao necessitariam de ma-
neira alguma de passar por areas edificadas.

Realizdmos ja alguns estudos preliminares so-
bre aguilo que significa dizer que um «pais se
sente ou nao coberto de edificacdess. Evidente-
mente, neste exemplo a forma linear torna possi-
vel deslocar-se sem passar através da area edi-
ficada e, no entanto, estas estradas atravessam e
ligam @reas urbanas. A sensacac ao atravessar
uma tal zona seria a de ela ser menos edificada
do que no padrido nuclear. Estradas especiais, de
desvio das zonas urbanas, teriam de ser construi-
das na cidade do tipo nuclear para dar uma Im-
pressdo de regidao nao urbanizada. E interessante
notar que se tal se fizesse o arranjo linear exi-
giria menos estradas para chegar aos mesmos
resultados.

Explicando melhor: se voltarmos aos esgue-
mas 3 C-H podemos perguntar até que ponto se
teria a sensacao de espaco livre ou edificado em
cada arranjo dos 10 % de &rea urbana coberta.
Seria possivel avaliar isto considerando édrea
urbana a zona em que a extensdo pode ser defi-
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Fig. 3 - Area urbana inglesa (em acres) nos anos de 1900,
1960 e« 2000

nida por uma qualquer unidade de medida, por
exemplo, uma viagem de automével durante cinco
minutos. Entdo poderemos medir o grau de edifi-
cacdo perguntando qual a probabilidade de a area
onde nos deslocamos, em seguida, ser edificada
ou nao. A primeira coisa que é evidente & que a
drea escolhida é vital para a resposta. Tomemos
uma posigdo extrema: se a drea & um guadrado,
entdo os seis arranjos teriam uma probabilidade
de 1, supondo que as areas contiguas se desen-
volvem do mesmo modo. Diriamos entdo que
todos os locais pareciam edificados nos pontos
onde tinhamos ido. Por outro lado, se tomassemos
pequenos quadrados, com as dimensdes das célu-
las do 3 H, entdo as probabilidades de grau de edi-
ficagdo para 0s seis esquemas seriam as a seguir
indicadas.

concentrada média disporso
nuclear 76 375 1
linear 265 285 1

Isto significa que uma demasiada disperséo
impedira a nossa saida de uma area edificada.
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Fig. 4 - Esquema 2 - Cistribuicic da occupacio do terreno

A=90%; B=5010%; C=10%;: D=509%: E=256 unidodes:
F=256 uni.; G=2156 unl.; H=256 uni.; 1=50 8, |=50 9

Isto era, alids, de esperar. Uma concentracio
excessiva significa que a probabilidade de nao
se sair de uma drea edificada é grande no desen-
volvimento nuclear e pequena no padrdo ou tipo
linear. A melhor disposicdo para a forma nuclear
€ de uma distribuicdo média, mas novamente o
padréo ou tipo linear dd mais oportunidade para
se poder abandonar a drea edificada do que o
nuclear.
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Assim, € possivel que o padrao linear dé uma
impressdo global de ser menos edificado do que
0 padrdao ou tipo nuclear. Pensamos que neste
pais isso pode ter certa importéncia, o saber-se
qual parece ser o grau de edificacdo dum desen-
volvimento.

Quero agora considerar algumas propriedades
das redes de estradas. A figura 5 mostra trés
tipos de arranjos viaveis, de estradas: a) malha
fina de estradas de 2 faixas, b) malha de estra-
das de trés faixas e c) malha larga de estradas
de quatro faixas (via dupla).

Cada esquema utiliza exactamente a mesma
quantidade de drea de estrada. Suponhamos que
o custo de estrada é proporcional 3 &rea de
estrada; nesse caso, os trés esquemas custardo
o mesmo. No entanto, as suas capacidades de tra-
fego sdo muito diferentes, tal como é indicado
neste guadro:

indice de capacidade Indice da nGmero

da trafego de estracas
|2 Faixas = 100) {2 faixas= 100}
2 faixas 100 100
3 faixas 244 67
2% 2 faixas 417 50

Assim, diminuindo o nimero de estradas para
metade, a capacidade do sistema pode ser aumen-
tada 4 vezes ou mesmo um pouco mais. Igual-
mente € de notar que foi eliminado um maior
nimero de cruzamentos na distribuicdo concen-
trada. A figura 6 mostra um sistema com uma
capacidade cerca de 3 vezes maior do que a do
arranjo na malha fina. E o arranjo cléssico em
fita, com duas vias e duas ruas a par.

Devido & lei de Poiseuille, assim chamada em
atencdo aguele que a descobriu, temos algo de
semelhante no caso de um sistema de tubos, se
bem que mais dramaticamente. Partindo do prin-
cipio gue o custo & proporcional ao comprimento
do tubo pelo didmetro, pode demonstrar-se que os
trés esquemas de igual custo tendo larguras de
tubos proporcionais a 2:3:4 apresentam capacida-
des de passagens de liquido aproximadamente
proporcionais a 1:4:32,

Isto quer dizer que uma reducdo do compri-
mento dos tubos para metade pode levar a aumen-
tar 32 vezes a capacidade inicial. Parece que o
desenvolvimento linear concentrado deve resultar.
Incidentalmente, o sistema rodovidgrio ou de esgo-
tos linear disperso em malha fina é tipico de
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desenvolvimentos nucleares concentrados. Isto
quer dizer que quando uma drea tem de ser
desenvolvida na sua totalidade é necessério que
as estradas penetrem nela uniformemente. A ma-
lha pequena causa muitos desperdicios. Cada zona
de canto é servida por duas ruas. Consideremos
uma éarea como em bloco com uma estrada a toda
a volta, e ainda a2 mesma area como em bloco
alongado com uma estrada num dos lados (ie.,
desenvolvimento em fita). O comprimento de via
no segundo caso é menos de metade e sao elimi-
nados quatro cruzamentos. Chegado a este ponto
eu podia argumentar que as forcas por detrés
da forma mais espontanea e enérgica do cresci-
mento urbano deste século, neste pais — o caso
do desenvolvimento em fita —, provaram ser, néo
s6 racionais, como mais econdmicas em relacéo
a estradas e servicos. Além disso, paradoxal-
mente, se estas forcas tivessem sido orientadas
de forma a criarem fitas planeadas, a sensacao de
um alto grau de edificacdo do pais no seu con-
junto teria sido menor, ndo mais do que aquela
que & produzida pela &nfase actualmente dada &
forma geral urbana.

Mas voltemos agora ao problema dos acessos
e dos locais para reunides sociais. Voltando ao
avesso as cidades nucleares de Howard, sugeri
gue as escolas permaneciam com condigoes
de acesso iguais, ou melhores. Vejamos este
exemplo;

Suponhamos que num desenvolvimento nuclear
concentrado ha 30 instituicbes a 1600 metros de
disténcia do centro, e com intervalos de 400 me-
tros entre elas. Apesar de algumas instituicdes
estarem duas vezes mais longe do centro na ver-
sao linear, a distdncia média de acesso a qual-
quer das instituicbes é neste caso marginalmente
menor do que no arranjo nuclear. Mas na base
duma medida de tempo é muito mais provavel
que a rapidez de deslocamento seja maior no sis-
tema linear ([sem cruzamentos), de modo gue
mesmo a instituicAo mais distante possa ser tra-
zida para dentro de limites de tempo que sejam
os da forma nuclear, reduzindo o tempo médio
de deslocagao, talvez para metade.

Um bom exemplo deste principio é o desen-
volvimento da Estrada 128 de acesso limitado, em
Boston. Esta estrada estd cerca de 16 quilome-
tros, ou mais, fora do centro e em toda a sua
extensao se desenvolveram novas indistrias e
subirbios, que sdo, é claro, muito acessiveis
entre eles.

Seguidamente, quero examinar a correlacao
infeliz entre formas edificadas residenciais e den-
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Fig. 5 - Rede viaria — fina (A), média (B} e larga (C)

Fig. 6 - Rede viaria — sistema com cerca de trés vexes a
capacidade de (A) da Fig. 5

sidade. Os critérios actuais sobre habitac@o, por
exemplo, supdem implicitamente que, & medida
que as densidades aumentam, diminuem as mora-
dias independentes em beneficio dos andares, e os
prédios baixos ddo lugar aos altos.

lsto s6 é verdade devido & separagéo profis-
sional entre o planeamento da utilizagdo do solo
e as suas Iimplicagdes arquitectdnicas. Com um
bom planeamento de utilizacdo do solo podem
construir-se casas geminadas para 200 pessoas
por 4000 m* e ainda terragos de 3 andares em
condicies mais normais ate 265 pessoas por
4000 m*, Isto sdo factos. E na devida altura des-
cobrimos que toda esta questdo de densidades
é uma convencao perigosa. Assim, em vez de se
permitirem densidades mais elevadas na zona
extra-urbana, onde estas podem fazer muito mais
sentido, insistimos em aproximar a densidade
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Fig. 7 - Esquemas A, B ¢ C—a concentracio urbana desce
verticalmente do centro para a periferia na mesma
area de base

mais elevada dos centros das nossas cidades.
Esta tendéncia pode ser representada conside-
rando-se que uma cidade & marcada a partir do
centro, em fitas (7 A) da mesma largura. Se cada
uma destas fitas aloja uma mesma quantidade
de area edificada, é evidente que, uma vez que a
menor quantidade de espago por unidade de dis-
tancia do centro se encontra proximo deste, o
espaco edificado terd de ser obtido no ar —en-
quanto que nas zonas periféricas esta mesma
quantidade de espaco serad encontrada no solo.
Em termos convencionais, se o indice de utiliza-
cdo do solo € de 4:1 no centro serd sbmente
de 0,055:1 no 9.° anel. Ora se um prédio nos arre-
dores tem a altura de um sé andar, no centro
terd de ter 72 andares, partindo do principio que
a area coberta € a mesma. Se abandonarmos o
conceito do cone de densidade, toda a forma edi-
ficada poderd ser disposta com um indice médio
de utilizacdo do solo de 11/1, duas vezes o do
circulo externo e marginalmente mais elevado do
que a média dos quatro circulos mais externos,
mas consideravelmente inferior & média dos cinco
circulos internos (7 B). Chamamos simplesmente
a atenca@o para a semelhanca entre este esguema
de utilizagao do solo duma forma de volume edi-
ficado e um modelo tipico de valor de terreno.
O esquema 6. mostra o mesmo espaco edificado,
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distribuido em forma linear. Como ja disse, a pro-
ximidade e o facil acesso de fungbes semelhan-
tes sao provavelmente melhoradas em desenvol-
vimentos de arruamentos lineares. Visto que os
arranha-céus ndo utilizam de modo eficiente os
terrenos no centro, a existéncia de prédios altos
nos centros s6 faz sentido em termos de espe-
culagdo de propriedade. Em termos de um bom
arranjo de espago edificado em terreno urbano,
podem considerar-se extravagantes e irracionais.

Voltando as densidades de dreas habitacionais,
prevenimos de gque ndo faz sentido considerar
densidades tdo elevadas como 200 pessoas por
4000 m~, uma vez que a densidade média no ano
2000 nao excederad provavelmente 25 pessoas por
4000 m*, pois muitas vezes o considerarmos situa-
coes extremas torna possivel ver mais claramente
0s principios bésicos.

Mo estudo de Hook New Town, foram atribui-
dos 24 000 m* de espaco livre (incluindo zonas de
recreio) por cada grupo de 1000 pessoas. Neste
caso, para 1280 pessoas seriam necessarios cerca
de 8000 m® (8 ha), ou um espaco de 100 m* (8 A).
Estas pesspas podiam ficar alojadas em habita-
¢cbes em banda de trés andares, tendo um pequeno
jardim, & média de 200 pessoas por 4000 m®, dis-
postas em volta da sua prépria drea publica livre.
O efeito espacial seria parecido com o de Parker's
Piece em Cambridge e o conjunto residencial
podia ser como o terraco de Bill Howell em frente
a8 Hampstead Heath. A via de acesso seria como
qualquer desenvolvimento simples em terraco.
Quando se considera a actual complexidade do
problema de habitacdo nesta densidade & opor-
tuno perguntar se ndo seria possivel conseguir
melhor voltando a uma repousante simplicidade.
Outra alteragéo é indicada em 8 B onde todas as
casas podiam ter vista para o campo.

O problema de densidade é essencialmente
um problema de se saber o muito ou pouco espaco
livre de que um agregado familiar pode dispor.
A confusdo entre arruamentos, espaco livre e
areas de implantagdo de casas no termo geral
«area residencial= camufla o facto de haver cada
vez menos proprietarios de terrenos a ocupar as
suas proprias residéncias e de haver uma quan-
tidade crescente de terreno que se esta tornando
espaco publico, livre, apesar de ndo ser conside-
rado como tal.

A figura 9 mostra um grupo de moradias
geminadas ao longo de uma pequena estrada rural.
As traseiras dao para um quintal fechado e na
parte da frente tém um canteiro com flores.
O arranjo é tipico de muitos desenvolvimentos
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Fig. 8 - A— Todas as casas tém jardim e um espaco verde
comum; B — Todas as casas com vista para o campo
aberto

agradéveis de vivendas no campo. Encostado a
casa ha lugar para um carro. Este é o tipo de
casa de habitacdo geminada, para 200 pessoas
por 4000 m*. Para 100 pessoas por 4000 m* haverd
uma ampla zona ajardinada. O preco deste desen-
volvimento deve ser inferior em, pelo menos.
£ 3000 — pela construcéo e custo de terreno — ao
dos desenvolvimentos, no centro da cidade, para
200 pessoas por 4000 m°. Parece possivel ser
muito menos dispendioso subsidiar transportes
privativos do que a habitagio piblica.

Levanta-se aqui o problema devido & nossa
atitude usual de considerar o esquema de man-
cha & n8o de espacos.

56 algumas casas poderiam ser assim cons-
truidas em qualquer dos locais. Isto quer dizer
gue este & um exemplo de desenvolvimento dis-
perso de alta densidade, o que nao significa, no
entanto, que apenas algumas casas possam ser
construidas deste modo. Pelo contrério, poder-se-
-lam construir muito mais casas, pela facilidade
com que pequenos talhdes de terreno podiam ser
trazidos para o fundo de terrenos urbanos (se os
que fazem os projectos se propusessem agir
neste sentido), pela existéncia de muitos quild-
metros de estradas rurais pouco usadas e pela
simplicidade da solugao.

Muitas quintas tém pequenas zonas incultas
em locais de facil acesso. Bordaduras de campos,
matagais e matas prestam-se & construcdo de
habitagdes com escasso desperdicio de terra pro-
dutiva e sem recorrer as dreas férteis no centro
dos campos. Também se podem prever constru-
¢bes para um ou mais moradores em matas, den-
tro de propriedades e proximo de zonas de re-
creio, como, por exemplo, campos de golfe. Este
tipo de desenvolvimento & corrente nos Estados
Unidos e no continente europeu. Aproveitar bem
o terreno significa ter em conta, simultdneamente,
vérios objectivos, planear varias utilizacbes e por
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de parte os compartimentos estanques quando se
trata de utilizacdes de solo.

Qual a maneira de controlar esses desenvol-
vimentos?

Ha duas espécies de atitudes completamente
diferentes, conforme se trata de considerar o
esquema das manchas ou dos espacos entre elas.

A figura 10 é representativa da concepcéo
tipo mancha de uma regido citadina: a cidade
com as suas cinturas verdes; as cidades novas
ou cidades-mercados com as suas cinturas de
zonas reservadas; as aldeias, dispostas em colar
com a forma geral dos seus desenvolvimentos.
Entretanto, a concepcéo tipo espaco (fig. 11) ima-
gina auto-estradas e redes rodovidrias e pensa nos
espacos que estas compreendem. Ao centro da
regido fica um Parque Nacional, cujo arranjo é
planeado para corresponder aos desejos do
pliblico. Em sua volta, centros recreativos regio-
nais & pargues locais, viveiros, casas de campo
do =National Trusts, campos de jogos, matas,
lagos e reservas.

BAs estradas de acesso urbano atravessam
essas zonas reservadas, cujo objectivo e corres-
ponder a necessidades crescentes de repouso das
multiddes citadinas, em oposicao as cinturas ver-
des cujos objectivos eram contraproducentes e
mal definidos. A ideia ndo é nova. Nos anos 30,
Barry Parker propds algo de semelhante quando
defendeu a tese «parkways in parklands» —es-

Fig. 9 - Esquema de casas germinadas. A escala da csquerda
representa a populacie por acre em relacic a exten-
sio do jardim (em jardas, a esquerda)
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Fig. 10 - Esquema de ocupagio nuclear

tradas jardins através de jardins — e a cidade
linear industrial de Le Corbusier, que se desen-
volve livremente a volta de quatro estradas, nao
& mais do que a mesma ideia mais evoluida.
Trata-se de um facto e ndo apenas de uma
concepcdo. Eis um exemplo; a «Cidade - Estrada
n® 1= estende-se de Jacksonville, pela Florida,
até Miami. Estas duas cidades s&o «radioconcén-
tricas de troca» segundo a terminologia de Le
Corbusier. Entre elas situa-se uma das maiores
areas industriais dos Estados Unidos, acompa-
nhando a Estrada n.° 1, ao longo de 534 quilome-
tros e numa profundidade de uns escassos 5 gui-
Iémetros. Grande parte da costa encontra-se pro-
tegida e junto ao mar desenvolve-se a estrada
turistica AlA — estreita, sinuosa e com extensdes
mais arranjadas do que outras. A Estrada n° 1
encontra-se apenas quatro ou cinco quilometros
para o interior. Trata-se de uma faixa, que tem
em cada um dos seus segmentos tudo o que é
necessario para o seu proprio desenvolvimento...
tal como cada um dos pedacos duma minhoca
cortada tem tudo aguilo de que precisa para con-
tinuar a viver!... Cerca de outros quatro ou cinco
quilémetros para o interior, passa a Estrada Fede-
ral n® 95 conhecida por Sunshine State Parkway.
Trata-se de uma via rdpida, de acesso limitado,
sem construgbes marginais, que corta a direito,
violentamente, rasgando brutalmente a paisagem.
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Pode-se viajar de Jacksonville para Miami
como convier. A estrada de parque (a 95) pou-
pa-lhe tempo. Mude-se para a Estrada n.” 1, um
ou dois quilometros adiante, pode encontrar-se
qualquer das actividades urbanas com todos os
recursos de que se possam necessitar, ao longo
desta rodovia congestionada e ruidosa. Voltando
de novo para a estrada AlA poder-se-a contemplar
a linha extensa da costa, a vista sobre o Atlan-
tico ou estender os olhos pelos praias que bri-
lham para além da lagoa do rio Indian. No sis-
tema de Le Corbusier, temos rigorosamente uma
cidade agrupando-se em volta de quatro vias: a
Intercoastal Waterway, o caminho-de-ferro, as
linhas aéreas — com indmeros aeroportos — e
as estradas, incluindo a gue atravessa o pargue
florestal, e a rua comercial, a =rue marchandes.
A cidade ao longo da Estrada n.° 1 desempenha
o seu papel. Nem sempre € bonita e perfeita, mas
funciona. A zona edificada é uma cidade «de pes-
spas» e ndo de planificadores. Estes tiveram parte
grandemente activa na estrada do parque flores-
tal, nas zonas recreativas e nos monumentos
nacionais. A zona desenvolvida é expressao fiel
da diversidade dos que a habitam, do seu espirito
empreendedor e industrioso e da sua exuberén-
cia: ha ali de tudo — desde o pseudo-oriental &
«arcadia» dos novos parques industriais [«usines
vertes« de Le Corbusier].

Fig. 11 - Esquema de ocupacio em linha
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Por fim, imagine-se um desenvolvimento em
forma de grade, com malhas em quadrados de
oito quilometros quadrados (Bucks Country, pro-
ximo de Filadélfia, tem esta dimensao, mas os
espagos sao mais pequenos). O facil acesso
exige uma grande densidade linear (ndo confun-
dir com uma densidade elevada de superficies).
E evidente que com o desenvolvimento em banda
se obtém grande densidade linear com baixa den-
sidade de superficie.

E a sua propriedade especifica. Agora supo-
nha-se uma densidade linear ao longo da estrada
de 5000 pessoas por cada 1600 metros, densidade
elevada mas facilmente distribuivel por casas e
jardins — haveria possibilidade de abastecimento
para 5000 pessoas em pontos, a intervalos de
1600 metros. Um qualquer destes pontos, o mais
proximo da casa de cada um, estard a distancia
de 800 metros, a pé, pela estrada ou pelo campo.
A 10 minutos de autocarro ou 5 minutos de auto-
mavel, haveria os servicos necessarios para satis-
fazer 100 000 pessoas. A 15 minutos de automovel
ou 30 de autocarro haveria um centro regional
calculado para 500 000 pessoas. Numa cidade com
uma tal rede viaria, todas as utilizactes estariam
localizadas o melhor possivel ao longo da estrada.
MNio se isolariam as varias utilizacGes e os trans-
portes publicos serviriam indistintamente todos
os locais e toda a populacdo. As pessoas pode-
riam viver em habitagGes com a porta da frente
em ambiente urbano e a porta de servico em am-
biente rural, poderiam guardar o seu automdvel
em terreno de sua propriedade. Todos teriam uma
casa, ninguém seria obrigado a viver em prédios
de andares como hoje acontece, pelo facto de o
planeamento das utilizagbes se revelar incapaz
de estabelecer a forma exacta de terreno a utili-
zar para um tipo adequado de construcao.

As areas rurais desempenharao aqui papel rele-
vante. Ja hoje estdo a desenvolver-se muito mais
rapidamente do que as &reas urbanas, excepto
quando se trata de cidades novas. E ai que des-
ponta a futura cidade. Que forma ird tomar? Cre-
mos existirem miltiplas razoes geomeétricas,
sobretudo de natureza probabilista, para supor
que o desenvolvimento livre ao longo da rede de
estradas oferece vantagens de capacidade, aces-
sos, densidade e distribuigio de utilizacdes, im-
possiveis de obter em desenvolvimentos nuclea-
res. Apoiada numa politica positiva de espacos
livres, bem estruturada, pode revelar-se a mais
indicada e razoavel para a cidade gue nasce.
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T11(81}

VIl Congresso Brasileiro de Arquitectos — (in: Arquitectura - Rio de |aneiro
- n® 77 - p. 21 - MNov. - 1968)

Urbanizacie - Lisboa - v. 4 - n® 2 - p. 99/102 - Junho - 1969

Com a participagio de 230 arquitectos, além de economistas, socidlogos, geo-
grafos, meédicos de salde plblica, assistentes sociais, industriais e representantes
de entidades govermnamentais, realizou-se em Belo Horizonte, de 21 a 29 de Setem-
bro o 7.° Congresso Brasileiro de Arquitectos promovido pele Instituta de Arquitectos
do Brasil a cargo do |AB-M. G.

Os temas tratados foram:

1. — Exerc.cio da profissao de Arquitecto;

2." — Desenvolvimento Urbano.

Tendo como subtemas:

1.1 — Imagem e funcio do Arquitecte na sociedade Brasileira.

1.2 — Legislagdo, mercado e organizagio profissional do Arquitecto.

2.1 — Expansdo e renovacao urbana.

2.2 — Habitagao.

Centra de Estudos de Urbanismo @ Habitagio Eng. Duarte Pacheco

T11(81)
Realidade Macional ¢ Planejamento Urbano

(in: ARQUITETURA - Rio de Janeiro -n" 77 - p. 29736 - MNov. - 1968)
Urbanizagio - Lisboa - v. 4 = n® 2 - p. 103/104 - Junho - 1969

Mo Brasil as solucBes propostas para a expansdo e renovacio urbana padecem
de graves distorcSes que decorrem, em Ultima anilise, da errdnea formulacio da
politica g ral de de envol.imento econémico.

Com efeite a politica econdmica em vigor parte da premissa de gque o
desenvalvimento geral do Pais serd obtids por meio da implantacio de planos locais
isnlades incumbindo &4 agéncia centralizadora (SERFHAL) promover, organizar, finan-
ciar e implantar no Brasil estes planos de desenvolvimento e ainda cuidar, de maneira
gendérica, do desenvolvimento industrial & comercial, do mercade de trabalho do
sisterna educacional e hospitalar, transportes e telecomunicacies e desanvolvimento
comunitario em geral, Uma analise por mais superficial que seja dessas finalidades
levaria & inquestiondvel conclusio de que essa agéncia seria verdadeiramente um
super ministério cujas ambiciosas tarefas entrariam em conflito com a competéncia
especifica de indmeros drgdos governamentais,

Centro de Estudos de Urbanismo e Habitagho Eng, Duarte Pacheco

T11(81}

Realidade Macional e Planejamento — (in: Arquitectura - Ric de Janeiro
- m® 77 - p. 30/32 - Nov. - 1968)

Urbanizagio - Lisboa - v. 4 = n® 2 - p. 115/118 - Junho - 1969

Apds uma fase de crescimento econdmico de 1960 a 1965 em que o PNB
atingiu os T 95, a economia brasileira entrou em estagnacio a partir de 1964,

O sistema instaurado nesse ano necessitava apresentar uma plataforma capaz
de superar essa crise.

De economia fragil— mero exportador de café— o Pais ndo suportava o
onus de importagdo de mercadorias de base. Por outro lado existia um mercado
interno com determinados padrdes de consumo.

Por isso o governo optou pela solugio irracional e dbvia que consistia em esti-
mular a construgdo civil — favorecendo sempre grupos econdmicos internacionais —
o que, de certa forma e durante algum tempo substituiria a demanda de desenvol-
vimento almejada pela nacio.

Foi portante escalhida a construcio civil e as suas actividades correlativas para
canalizar todos os esforgos da economia brasileira, pois é este o (nico sector onde
existe um mercado potencial para a iniciativa privada, reflectindo-se em toda a
economia da Nagho, tanto pelo volume do capital utilizado, como pelo largo emprego
da mio-de-obra ndo especializada e do valor psico-social da moradia.

Centro de Estudos de Urbanismo e Habitagio Eng. Duarte Pacheco

T11(B1]}

Expansio o Renovagio Urbana — (in: Arquitectura - Rio de Janeiro - n® 11
- p. 25/29 - Mov. - 1968)

Urbanizagio - Lisboa - v. 4 = n® 2 - p. 105/114 - |Junho - 1969

Constitui o artigo um apanhado geral do que é & deve ser o urbanismo nas
suas implicagBes éticas, socials e politicas vistas sob o ponto de vista dos arquitectos.

Centro de Estudos de Urbanismo e Habitagio Eng. Duarte Pacheco




HABITAT SOCIAL

Relatorio sintese dos trabalhos —Marco de 1969

1 - Conforme com o calendério aprovado rea-
lizou-se, de 20 a 23 de Margo Ultimo, em Benidorm
(Alicante) uma reunido do Comité do Habitat So-
cial da F.1.H. U. A.T. na qual foram abordados os
sequintes pontos principais da ordem do dia:

— Industrializacéo da construc@o nos seus re-
flexos na habitacéo social — andlise e escla-
recimentos sobre as monografias nacionais
recebidas.

— Participacdo do Comité do Habitat Social nos
trabalhos do Congresso de Dublin (Maio
1969) .

— Relagdo entre os trabalhos do Comité do
Habitat Social e os trabalhos dos vérios or-
gaos da ONU — temas para novos estudos
a realizar pelo Comité do Habitat Social:

— gestdo e conservacao das realizacdes de
habitacdo social

— organismos nao lucrativos que se ocupem
de habitagéo.

2 - Por parte do nosso Pais, estiveram presen-
tes nesta reunido quatro participantes, entre 0s
quais, trés dos seis membros * do Grupo de Tra-
balho Nacional de apoio ao Comite

* Eng. Manuel de S& e Mello — CEUHEDP
* Arg. Vasco Lobo— HE-FCP
* Arg. Alves de Sousa— GEH-DGSL

Eng. Gastdo Ricou — HE-FCP

3 - Presentes também, além do representante
do pais hospede — Arg. Mario Gomez-Moran y
Cima —, delegacdes da:

Alemanha Federal — Sr. Kampffmeyer
(Presidente)

— Sr. Bob Frommes
(Vice-Presidente)

Luxemburgo

URBAMIZACAD - Lishoa - v. & - D-p. 1294132 - Junho - 1969
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Franca — 5r. M. Langlete
(Secretario-Geral)

— Sr. P. Sontag

— Sr. C. Bahaud

— Sr.* Pamarain

— Sr. Bouret

— Sr. Hall

— Sr. Layton

— Sr. K. Weyser

— Sr. Rodella

— &r. Veneziani

— Sr. Spruyt

— Sr. Simmons

— Sr. Salicaths

— Sr.* Staskowa

Inglaterra

Italia
Bélgica

Dinamarca
Checoslovaguia

4 - Feitas as curtas alocucdbes de boas-vin-
das tradicionais, o Secretdrio-Geral do Comité
— Sr. Maurice Langlet — fez algumas considera-
goes sobre a forma como se propunha organizar os
trabalhos e deu conta das actividades gerais do
Secretariado no periodo decorrente entre a sessao
precedente (Franfcort] e a actual.

Seguidamente, deu conhecimento de haverem
sido apresentadas oito monografias nacionais tra-
tando o tema de base de trabalho, monografias
estas referentes aos seguintes paises:

Bélgica, Dinamarca, Espanha, Franca, Itélia,
Israel, Portugal e Suécia.

5 - Tendo em consideragdo o pouco tempo dis-
ponivel para a distribuicdo generalizada das mono-
grafias recebidas, foi sugerido e aprovado que
cada uma das delegagibes presentes fizesse uma
apresentagao verbal de sintese dessas monogra-
fias, como base de trabalho possibilitando segui-
damente a abertura franca de discussao.

Das, por vezes brilhantes, exposicoes feitas foi
possivel reter alguns pontos que se nos afigura-
ram de importancia na ponderacdo do tema e de
que julgamos util assinalar:
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Habkitat Social
5.1 - Bélgica

A existéncia e intervencao, no campo da exe-
cugdo de programas habitacionais, de numerosas
entidades administrativas, parece ser motivo res-
tritivo de uma larga industrializagdo.

Por outro lado, a estrutura socio-econdmica da
indistria de construgdo, contando com cerca de
20 000 pequenas unidades industriais, contraria o
seu desenvolvimento.

Faz referéncia a realizacdo de 10 000 alojamen-
tos do programa de 1968 da «Societé Nationale du
Logement» para assinalar que, de tal programa,
apenas 750 foram realizados por métodos de indus-
trializacao.

Sugerem-se outras possiveis causas de dificul-
dade, tais como o nimero de alojamentos de cada
grupo realizado e o seu custo final, e aponta-se a
necessidade de ponderar com objectividade van-
tagens tais como a «economia de tempo de exe-
cucao» que, nas condicbes actuais de actuacao é
normalmente contrariada pela morosidade na rea-
lizagdo das infra-estruturas, estas dependentes
em exclusividade de intervenc@o estatal.

Assinala-se finalmente que 5000 novos aloja-
mentos vao ser lancados em programas experimen-
tais tendentes a clarificar a competicao entre os
sectores tradicional e industrializado, e com o que
se espera recolher dados do maior interesse para
o problema.

5.2 - Dinamarca

Refere o enorme incremento atingido pela intro-
ducdo dos mais variados escaltes de industriali-
zacdo na construcdo de alojamentos, assinalando
como sendo de 70 % o volume de realizagOes
levadas a efeito pelo sector industrializado.

Recorda a obrigatoriedade, imposta por dispo-
sicoes de Lei, de emprego da coordenacdo modu-
lar, assinalando que tal obrigatoriedade constitui
forte motivo impulsionador da industrializagéo.

5.3 - Franca

Refere a larga experiéncia recolhida desde ha
muitos anos neste dominio, para assinalar que as
maiores preocupacoes vao para a necessidade de
assegurar a melhor qualidade pelo mais baixo
preco, pois se reconhece como invidvel a possibi-
lidade de mobilizar novas fontes de investimento
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ao mesmo tempo que se reconhece atingido o
limite da capacidade de pagar por parte dos uten-
tes das habitagdes.

Esta situacdo objectiva conduz pois & necessi-
dade de realizar todos os esforgos no sentido da
reducgdo do custo; ndo sendo admissivel sob ne-
nhum pretexto o abaixamento de niveis gualita-
tivos fixados, as preocupagdes orientam-se espe-
cialmente para a concentragao de programas de
empreitada (da ordem das 15000 habitacoes) e
para a larga difusdo de uma =politica de modelos»
consistindo na aprovagdo de determinados mode-
los e sistemas de execucgao, préviamente experi-
mentados e analisados e na sua divulgacao tao
larga quanto possivel.

Riscos de monotonia das edificacoes e dema-
siada rigidez de soluctes, aparecem como factores
a ter presentes, além de cuidadosa apreciacao nao
s6 da relacdo «qualidade-custos mas também de
implicagdes de gestdo e conservagao consequen-
tes das solugdes e sistemas de construcao adop-
tados,

Tentativas de obtencio de economia estéo
sendo feitas abrindo certas operagoes de con-
curso envolvendo ndo s6 a competicao de preco
entre empresas de construtores, mas envolvendo
na mesma competicdo a propria apresentacao de
soluctes de projecto.

5.4 - Italia

Reconhece a necessidade de ponderar a aber-
tura franca a industrializagao da construgdo, mais
por razoes de falta de méac-de-obra e de maior
rapidez de execugdo do que por manifesto inte-
resse econdmico ou melhoria de qualidade, pelo
menos num periodo, que se estima longo, de
desenvolvimento e aperfeicoamento dessa indus-
trializagao.

Atribui enorme importéncia no progresso duma
industrializacdo da construgdo a existéncia de
uma coordenacéo efectiva dos investimentos e &
regularidade de continuidade dos programas glo-
bais.

Cita algumas experiéncias realizadas, nomea-
damente em Turim, Roma e Milao, para concluir
que, na generalidade, os métodos de pré-fabrica-
cdo [(de diferentes origens e ambito) utilizados
deram larga contribuig@o no dominio da tecnologia,
resultaram em mais rapida execucédo, sac bem
aceites pelos utentes, sob o ponto de vista habi-
tabilidade e conforto, mas nao traduziram qualquer
progresso no aspecto «Custo» das habitacoes.
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Finalmente assinala que, diferentemente do
que & possivel referir no dominio dos alojamentos,
a introdugdo de sistemas de industrializacéo apli-
cados a programas escolares se tem revelado de
enorme interesse, quer na economia de tempo de
execucao quer no custo final de obras e nos encar-
gos de conservacao.

Em larga medida atribuem-se os resultados
obtidos ao tipo de edificios a que os sistemas sao
aplicados e que — pela sua programagao-tipo nor-
mal — tornam possiveis tais progressos uma vez
que, na realizagao de edificios escolares, nao sao
tdo postos em evidéncia os inconvenientes da
manotonia.

5.5 - Inglaterra

Orienta a sua curta intervencao para 05 aspec-
tos de incidéncia do valor da construg@o no valor
global das operagoes de realizacdo de programas
habitacionais, isto é incluindo o terreno, as infra-
-estruturas, a administracao e projecto, taxas e
retribuicdo ao capital investido, para apontar even-
tuais inconvenientes de se dedicar ao problema
«custo de construgao-edificios» demasiada impor-
tincia menosprezando — talvez — outros sectores
ou factores que desde logo (e no que se refere a
este pais) parecem representar o maior investi-
mento.

Cita, em nimeros gerais, percentagens vulgar-
mente atingidas pelos grandes grupos de despesas
na construgao de uma habitacao:

[(=14 =11 [0 O 30833 %
infra-estruturas urbanisticas 15 %
projecto, administracéo e taxas 10a12 %
construcéo (propriamente dita) 40a45 %

para recordar o interesse de estudos mais gene-
ralizados que melhor definam os sectores suscep-
tiveis de oferecer eventual economia.

5.6 - Alemanha Federal

Seguindo a orientacdo dada pela exposicdo
anterior, assinala a percentagem atingida pelo dito
sector de habitacao social no conjunto das reali-
zacoes (20 a 25 %), para prosseguir, referindo que
os encargos globais desse sector sao ja uma par-
cela reduzida dos investimentos globais de toda a
construcdo de alojamentos e que, por sua vez, 0s
valores que cabem de facto & construcéo (nesse
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sector de habitacdo social) séo, por sua vez, uma
percentagem dos encargos globais desse mesmo
sector (30 a 35 % para infra-estruturas+terreno+
+projectos +administracdo e taxas; 55 a 60 %
para construgao).

De tal sequéncia, pretende assinalar a relativi-
dade do interesse da relacdo «Industrializacao-
-habitagio social» e orienta a formulacdo de ques-
thes, postas a apreciacdo do Comité, tais como:

—qual é a parte do custo de construgéo que
variard, com a variacio do método de cons-
trucdo adoptado;

— no ambito dos problemas de custo de con-
servacao, qual sera a percentagem de des-
pesas que incide em cada um dos grandes
capitulos de obra, independentemente do
sistema de construcdo adoptado, e quais
sao as de consequéncia directa de métodos
industrializados.

5.7 - Portugal

A delegagéo portuguesa expds a situacao e
as dificuldades da industrializagao da construcéo
no nosso pais, fazendo muito sucinto e objectivo
relato da matéria do texto da monografia enviada
e acrescentando alguns dados sobre as caracte-
risticas actuais da estrutura socio-econdmica da
indastria da construgao, concluindo por referir o
manifesto interesse de — apesar da primeira fase
primaria que caracteriza o sector e da falta de
experiéncia na matéria — considerar da maior
importancia os trabalhos do Comité e estar dis-
posta a escutar com a maior atenc@o tudo o que
sobre as experiéncias ja assinaladas for dito e
discutido.

6 - DEBATES SOBRE O TEMA

Numa posicdo de sintese (de que por certo
o relatorio que sera oportunaments apresentado
pelo Secretério-Geral dard melhor conta) julga-se
de acentuar:

1°) A necessidade de ponderacdo das razoes
justificativas de inclusao desta matéria em
estudo do Comité (e no ambito restrito da
habitacdo social).

2°) A confirmacdo do interesse de prosseguir
os estudos que permitam definir da impor-
amplos tendentes, essencialmente, a de-
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dos rumos, sistemas e incidéncias dessa
industrializacdo, no campo geral da cons-
trucéo, e no campo restrito da construcéo
de alojamentos socials.

3.°) Quais os meios — supondo importante a
industrializacdo no campo da habitacao
social — que devem ser adoptados para
a sua difuséao.

4°) A necessidade de — no campo da habita-
cao social — melhor avaliar as incidéncias
de custo de todos os factores intervenien-
tes e orientar o sector em estudos mais
amplos tendentes, essencialmente, & de-
fesa de niveis qualitativos minimos, a re-
ducdo global de custo das realizacoes e a
reducdo de encargos de gestao e de con-
servacao.

7 - Sob o ponto de vista global, foi undnime-
mente reconhecido que, independentemente da
nossa vontade, e em prazo mais ou menos curto,
a falta de méo-de-obra na construcéo exigird o
recurso a industrializagao e esta verdade implica
a urgente necessidade de informar os Governos
dessa tendéncia.

B - O Secretario-Geral do Comité fara circuns-
tanciado relatdrio no qual serdo incluidas as Comu-
nicagbes MNacionais elaboradas e que deverd ser
presente em versdo provisdria final por ocasido
da proxima reunido do Comité.

9 - Acerca do interesse da reedicdo da publi-
cagdo do Comité relativa ao «Financiamento da
Habitacao Socials foram feitas vérias interven-
goes, dum modo geral favordveis (Franca, Alema-
nha, Bélgical] mas recordando a necessidade de
muito cuidada revis8o do texto que se tem por
incompleto e em certos aspectos até incorrecto
[Luxemburgo).

Em termos mais precisos foi entendida a neces-
sidade de recolher novas respostas a um questio-
ndrio base sobre o problema do Financiamento
{Franga) embora se reconhecesse que os termos
e guestdes constantes do questiondrio submetido
a consideragado do Comité carecem de maior pro-
fundidade e da introdugao expressa de novas ques-
toes (Dinamarca, Bélgica, Itélia, Portugal).

10 - Foi recordada uma vez mais ao Comité
a necessidade de ver ponderados os aspectos de
eventual duplicacao de trabalho perante activida-
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des de outras organizacdes internacionais (Por-
tugal), nomeadamente neste mesmo campo do
«Financiamento da Habitacio» de que se estad
ocupando neste momento um dos grupos de espe-
cialistas do Subcomité da Habitagéo da CEE; sobre
a matéria foram entregues ao Secretariado fotoco-
pias de documentos de trabalho do =grupo de tra-
balho sobre o Financiamento da Habitacéo», entre
0s quais, justamente, um questionario-tipo para
preparacdo de monografias nacionais a preparar
pelos paises membros da CEE.

Néo se verificaram quaisquer reacgles para
além da manifesta intengdo de reserva perante o
interesse de mais estreita cooperacao de trabalho
entre o Comité e os orgaos dependentes da ONU.

11 - A questdo foi dada por concluida, com a
aprovagao de ver realizada a reedicao do estudo
sobre Financiamento da Habitagao Social — reedi-
cao que devera ter em conta uma revisao total do
primeiro trabalho e conter toda a actualizacao pos-
sivel sobre a matéria, para o que sera distribuido
novo guestionario destinado & preparacédo de res-
postas objectivas de cada pais membro do Comité.

12 - O Secretario-Geral referiu seguidamente
problemas de ordem geral, nomeadamente, a con-
cretizacdo do convite apresentado pela Federacao
Belga de Habitacdo e Urbanismo para uma pre-
senca activa do Comité do Habitat Social, no Con-
gresso que ird tratar de problemas de industria-
lizacdo e se realizard em Bruxelas de 3 a 10 de
Novembro do ano corrente.
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LE RESEAU DES RUES

Christopher Alexander
Coograta

T10.7(100)

Mous reprencns ici le texte publié par Architectural Design en novembre 1967,

Le modéle présenté sur ces pages est une
forme modifiée de celui qui fut décrit dans la
Revue de |'Institut Ameéricain des Architectes
Urbanistes, en septembre 1966. Les modifications
sont basées sur des critiqgues de Daniel Carson
et Peter Roosen-Runge. Ces critiques, ainsi que
ma réponse, furent publiées dans la Revue de
I'AIP en septembre 1967.

Le modéle est présenté en un format standard
qui a été créé par le Centre de Structure Envi-
ronnementale, & Berkeley en Californie. Dans ce
livret, chague modéle est subdivisé en trois par-
ties: contexte, modéle, problemes. De plus, le
Modele est précédé d'une Introduction.

INTRODUCTION

Le réseau actuel des rues, quadrillé comme un
filet [que ce soit un plan systématique comme
celui de Manhattan, ou un plan empirique comme
celui de Londres), nous est tellement familier que
nous n'imaginons jamais qu'il pourrait étre totale-
ment différent. M&me la création des autoroutes
n'a pas changé notre facon de penser. Jusqu'a
présent, les autoroutes ont été ajoutées au réseau
de rues qui existait préalablement, et le réseau
des rues ordinaires au-dessous des autoroutes n'a
absolument pas changé.

Et pourtant, ce réseau de rues auquel nous
sommes accoutumés est désuet. Les villes sont
menacées de congestion; les besoins actuels né-
cessitent une géométrie entierement neuve dans
les relations entre les rues. Cet article décrit un
nouveau plan pour le réseau routier urbain. La
vitesse moyenne dans une zone organisée selon
ce plan serait de 70 km/h environ, au lieu de 20
ou 25 comme cela est général actuellement. Voici
le point essentiel de ce plan: toutes les rues sont
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paralléles, les voies transversales sont supprimées
et remplacées par des autoroutes surélevees, tous
les quatre ou cing kilométres (cf. fig. 1].

Fig. 1 - O esquema das ruas e das autoestradas tem um tra-
cado deliberadamente sinuoso; nio & de facte essen-
cial que elas sejam direitas, mas, apenas, grosseira-
mente paralelas. O alinhamento exacto é determinado
pela wtilizacio do solo e da topografia
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ALEXANDER, Le réseau 05 nugs

CONTEXTE

Les zones a faible et moyenne densité ou le
nombre de voitures par habitant est supérieur a
250/1000.

PLAN

1. Toutes les rues sont parallgles. Il n'y a ni
voies transversales ni intersections. Tous
les guatre kilométres environ, des autorou-
tes a plusieurs voies passent, a angle droit,
sous les rues.

2. Les rues sont des artéres rapides, & sens
unique, alternés. Les rues sont reliées deux
a deux aux autoroutes par des boucles de
120 m de diamétre.

3. Les rues sont espacées de 300 ou 400 m.
Les boucles sont espacées de 500 & 1 km
de long de |'autoroute. A |'approche des
autoroutes, les rues alternées convergent
deux & deux vers les boucles. Les deux
voies extérieures de |'autoroute sont réser-
vées 3 ceux gui changent de direction.

4. Les piétons n'ont pas accés aux rues, et il
est egalement interdit d'v mettre les voi-
tures en stationnement. Les zones d'habita-
tion situées entre les rues sont exclusive-
ment réservées aux piétons.

5. Les habitations sont situées sur des voies
d'accés qui relient une rue a |'auire, et qui
aboutissent par un embranchement incurve.
Les voies d'acces ne se font jamais face
de part et d'autre de la rue. elles sont
décalées.

6. Les rues elles-mémes sont souterraines, ou
séparées des zones d'habitation par des
talus élevés. Les immeubles situés a pro-
ximité & immédiate des rues sont orientés
vers |'intérieur, de maniére & former un
mur continu qui protége la zone intérieure
du bruit.

2. - Les problemes.

Les villes sont menacées de congestion. Bien
que les voitures et les camions puissent attein-
dre une vitesse moyenne de 75 km/h environ sur
les autoroutes, on y circule le plus souvent &
25 km/h (7). Les gens résidant en banlieue ont au
moins deux heures de trajet par jour. Cela repré-
sente un échec écrasant, particulierement sur le
plan économique. Cette limitation de la vitesse
constitue une perte de temps salarié, et les arréts
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et les démarrages continuels doublent le prix de
revient des trajets (‘). Et surtout, le développe-
ment économique et social est paralysé du fait
qu'il est pratiguement impossible de circuler d'un
quartier de la ville a un autre. Les gens seéparés
par une distance de 15 ou 20 km ne peuvent pas
se voir a leur gré, car la distance représente une
heure de trajet en voiture. Les modes de déplace-
ment rapide ne résclvent pas le probléme, car les
gens aiment leur voiture. L'envie d'ne voiture est
une force telle qu'il nous est impossible de ne
pas en tenir compte (*). Méme & une époque ol
nous savons tellement bien que les voitures et les
camions sont devenues désuets, les gens conti-
nuent & wvouloir absolument utiliser une forme
équivalente de véhicule individuel. Les autoroutes
ne peuvent pas résoudre le probléme. Elles n'amé-
liorent la circulation que sur certains axes de
déplacement. D'abord, elles attirent un tel trafic
qu'elles aussi deviennent congestionnées aux heu-
res de pointe. Ensuite, le trafic dans les rues est
aussi lent qu'auparavant, de sorte que seuls les
trajets de moins de 6 km sont accélérés. Enfin, le
réseau d’autoroutes ignore un fait essentiel a toute
société urbaine moderne, & savoir qu'il s'agit d'une
société pluraliste. Dans une ville moderne, n'im-
porte qui doit pouvoir envisager de rencontrer
n'importe qui d'autre (°). Il est impossible de pré-
voir les déplacements des gens, et de les limiter
4 quelques artéres de circulation choisies avec
soin. La circulation doit essentiellement étre a
deux dimensions.

Le plan des rues a plusieurs niveaux ne peut
pas non plus résoudre le probléeme. Il serait
possible, dans le domaine de la science-fiction,
de construire toutes les rues orientées Nord-Sud
& un niveau, et celles orientées Est-Ouest & un
autre, en les reliant par des rampes. En pratique,
le colOt serait inaccessible, et les rampes pren-
draient trop de place. Dans les quartiers a faible
ou moyenne densité, qui occupent les neuf-dixié-
mes d'une ville, cette solution ne serait jamais
appliguée,

Mous nous trouvons donc confrontés aux exi-
gences suivantes:

1. Les lieux de départ et le destination sont
répartis selon les lois du hasard.

2. Les gens aiment leur voiture, et veulent
continuer & se déplacer en véhicules indi-
viduels du méme type.

3. Le point de vue économique exige que les
rues soient situées au niveau du sol.

4. Les gens veulent circuler aussi vite gue
possible.
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Nous partirons donc du principe que nous de-
vons concevoir un projet pour un grand nombre
de veéhicules privés, circulant dans toutes les
directions, sur un réseau de rues bidimensionnel.
Nous pouvons, d'une maniére abstraite, poser le
probleme ainsi: étant donné un plan ol les origi-
nes et les destinations sont réparties sans ordre,
comment peut-on établir un réseau de rues qui
permette & chaque conducteur de conduire vite,
sans s'arréter entre son point de départ et son
point de destination?

Notons tout d'abord que la congestion et la
perte de vitesse sont surtout dues aux intersec-
tions (7] [ainsi qu'aux voitures gqui interrompent
la circulation en tournant, au stationnement sur la
chaussée, et au risque de voir surgir des pié-
tons) (*). Pour résoudre ce probléme d'encombre-
ment, il nous faut donc créer un réseau qui exclue
toute intersection.

Ce réseau de rues paralléles, traversé unique-
ment par de rares autoroutes, se trouve essen-
tiellement au niveau du sol, et ne comporte aucune
intersection au méme niveau. A premiére vue, il
semble gue les détours soient beaucoup trop
longs. Ce n'est en fait pas le cas. Pour étudier le
probléme des détours, admettons gue les auto-
routes soient situées 3 des intervalles constants
de m kilomeétres, et appelons chaque zone situge
entre deux autoroutes une «bande». Chaque bande
est large de m kilométres.

Voyons maintenant qu'il existe principalement
deux sortes de parcours:

a) ceux qui commencent et se terminent dans
des bandes différentes. Ces parcours-la
sont de la méme longueur que sur un réseau
ordinaire.

b) ceux qui commencent et se terminent dans
la méme bande. Ces parcours-la sont plus
longs que sur un réseau routier ordinaire.

Pour calculer le désavantage global d'un ré-
seau de rues paralléles, il nous faut calculer la
somme de détours qu'il impose, en comptant tous
les trajets effectués dans une ville pendant un an.
C'est ainsi que nous pourrons trouver la quantité
totale de détours (*). Envisageons une ville ol les
rues forment un réseau classique. Admettons que
la densité probable des trajets de longueur 1 est
donnée par p (1). La distance totale parcourue
par tous les véhicules de la ville, en miles par an,
est donnée par:
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Fig. 2 - a - percursos que comegam ¢ terminam em bandas
diferentes
b - percursos que comecam e terminam na mesma
banda

s
e

i

K.Jl.p(l)dlmiles

0

ou K est constant.

Supposons maintenant que nous remplacons le
réseau classique par le réseau de rues paralléles,
et admettons que la provenance et la destination
de chaque trajet restent les mémes. Pour un trajet
donné, dont la longueur mesurée sur le réseau qua-
drillé était 1, la longueur du trajet sera alors 1+ Af.
Nous appelons A 1 le détour du trajet. A est tou-
jours positif. Appelons le détour moyen des par-
cours de longueur 1, A 1. La distance totale porcou-
rue par tous les véhicules dans cette nouvelle
ville, en miles par an, est donnée par:

=

K+j.(l;Al}.p{l]mnﬂﬁ,

1]

et le nombre total de miles supplémentaires par
an et par véhicule dus a la création du réseau de
rues paralléles est donnée par:

i.,l":il.p(ljd.l
D =

J1.p)a
0

Nous évaluons maintenant D. Pour effectuer
cette évaluation nous obtenons p(1) empirique-
ment, puis A 1 par des calculs.
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ALEXAMDER, C Lo riscau dos rues

pl1)

Les valeurs suivantes de p(1) ont été obtenues
dans I'étude des transports & Chicago, et repré-
sentent tous les trajets effectués dans Chicago
(toute la zone urbaine) (''). Des valeurs essen-
tiellement semblables on été obtenues pour les
véhicules entrant et sortant de San Diego ['']. La
longueur de trajet mentionnée ici, 4.1 miles, est
typique de la part des zones urbaines des Etats-
-Unis ou d'Europe.

tances. Et le détour, égal au double de la plus
courte distante, est alors:

A=min [2x,2 (m—x), 2y,2 (m—y)].

Si nous admettons que x est |'nverse de v,
nous voyons que cette fonction donne:

A=2x2 (m=x) 2y, 2 (m—y)

1 2

, 1 1 1 1) 1 S | 1
1(enmiles) (-—1-) [1-—2-) (z.—a- (3--—4-
2 3 INCE gl STt 2~ "2

p (1) 23 97

1 (en miles) (4.1.__5{..] (51__31\ (8
2/ 2 24 0

%

p (1) T%

A1

Nous avons déja noté que les trajets qui com-
mencent et se terminent dans des bandes diffé-
rentes ne comportent pas de détour, et que seuls
les parcours effectués dans une seule bande en
comportent. La longueur de ce détour est double
de la plus petite distance jusqu'a |'autoroute la
plus proche. Il est évident que la valeur moyenne
de ce détour dépendra de m, la distance entre les
autoroutes. Montrons d'abord que le détour moyen
d'un trajet dans une bande unique est m/3.

Ensuite, nous obtenons q (m, 1), la probabilité
qu'un parcours de longueur 1 soit un parcours
dans une seule bande, lorsque les autoroutes sont
distantes de m miles. Si nous choisissons alors
une valeur de m, nous obtenons pour tous les
détours de longueur 1 le détour moyen suivant:

A1=m/3.q (m,1]).

Calculons d'abord le détour moyen sur un par-
cours effectué dans une seule bande, si les auto-
routes sont distantes de m miles. Disons que le
départ et |'arrivée sont respectivemente & la dis-
tance x et |la distance y d'une autoroute arbitraire-
ment choisie. L'autoroute la plus proche est alors
a4 x ou m —x du départ, ou bien a y ou m — de
I'arrivée, quelle que soit la plus faible de ces dis-
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Fig. 3 - Valor médio do desvio — deducic na farmula

Fig. 4 - Demonstracio do valor médio do desvio
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dans les régions triangulaires respectives du gra-
phique, si x et y sont variables, avec une valeur
située entre 0 et m, & probabilité égale, nous pou-
vons alors trouver la valeur exacte de A en inté-
grant A a 'ensemble:

D=x=mlb"Y¥y=m
et en divisant par m°.

Sachant que |'ntégrale est identique pour cha-
cun des quatre quartiers triangulaires, nous obte-
nons:

4 m 3
A= — Z2y(m—2y)dy=m3d.
rnZ’ ¥ y)dy

1]

Pour obtenir g (m, 1), envisageons les parcours
comme des lignes de longueur 1, arrivant sans
ordre dans la ville, et admettons que tous les
parcours peuvent, & probabilité égale, aboutir a
tous les angles possibles par rapport aux auto-
routes. C'est-a-dire que la probabilité selon la-
quelle un parcours de longueur 1 se situera dans
une seule bande est aussi grande que la probabi-
lité qu'une allumette de longueur 1, jetée au hasard
sur un ensemble de lignes paralléles distantes de
m, tombera entiérement entre deux lignes.

Cela est exprimé par la formule standard:

g (m,;)

Pour m égal & 1 mile, 2 miles et 3 miles, cette
fonction donne respectivement les valeurs sui-
vantes de 9 (1, m):

1 1 2 3 4 5 7 10 14

1 36 16 .11 .08 06 .03 .03 .03
m 2 68 36 22 16 A3 .10 .06 .05
3 79 58 .36 25 20 415 A1 07
Si nous utilisons maintenant la formule ('7):

Adl=m/3 .g [m,; 1)

pour différentes valeurs de m, nous obtenons pour
A1 les valeurs suivantes:
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11 1 2 3 4 5 7 10 14

1 12 05 .04 03 .02 .01 .01 .01
m2 45 24 45 11 09 07 .04 .03
3 .79 S8 36 25 200 15 A1 0OF

Pour m=1, cela donne A1 .p (1) dl= .05,
1.p [1) di=4.1 et D= 1 pour cent

Pour m=2, celadonne A1 .p (1) dl= .20,
2.p (1) dl=4.1 et D= 5 pour cent

Pour m=3, cela donne 1.p: (1) dl= 41,
1.p (1) dl=4.1 et D=10 pour cent

Ces calculs de D sont fondés sur |'affirmation
gue les origines et destinations sont réparties au
hasard, et elles ne tiennent donc pas compte du
plan d'utitisation du sol que le plan des rues impli-
que. lls omettent également le détour que consti-
tuent les boucles qui relient rues et autoroutes.

Comme nous le verrons dans les arguments
énoncés plus loin, les boucles ajoutent un détour
moyen supplémentaire de 021 miles a chaque
parcours, et le plan d'utilisation du sol que cela
implique réduit de 50 % le nombre de parcours
comportant un détour. L'effet combiné de ces deux
corrections donne:

D:n:!:3 %
Dm—:=5 n""lﬂ
P =10%

Mous voyons donc que les détours sont tout a
fait raisonnables. Méme si les autoroutes sont
distantes de trois miles, le kilométrage annuel
total sur le réseau des rues paralleles n'augmen-
tera que de 7 % par rapport au réseau actuel,
tandis que les vitesses seront considérablement
accrues. Sur le réseau des rues paralléles, tous
les automobilistes pourront rouler de leur point de
départ & leur lieu de destination sans s 'arréter une
seule fois. La vitesse moyenne atteindra 70 km/h,
c'est-a-dire environ le triple de ce qu'elle est
actuellement. La légére augmentation des distan-
ces sera trés largement compensée par |'économie
de temps et d'essence. La durée totale des par-
cours, calculée pour chaque véhicule en heures
par an, n'atteindra que 36 % de la durée actuelle.

Nous avons établi le fait que le réseau des rues
paralleles diminue radicalement la durée des par-
cours, sans toutefois créer de détours excessifs.
La conception de base de ce reseau est donc

correcte.
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Cependant, le réseau lui-méme souléve quel-
ques problémes secondaires, et un certain nombre
de plans subsidiaires sont nécessaires pour les
résoudre. Les problemes sont les suivants (les
nombres correspondent aux différentes parties du
plan):

2. Le probleme de connection entre les rues
et les autoroutes.

3. Le probléeme de la priorité sur les auto-
routes.

4. Le probléme de l'emprisonnement des pié-
tons dans la bande de terrain incluse entre
deux rues.

5. Le probléme d'accés a la zone comprise
entre deux rues.

6. Le probléme de la sécurité des enfants et
des piétons.

7. Le probléme du bruit.

Quant aux probléemes suivants, ils doivent étre
également débattus, bien qu'ils ne nécessitent pas
de plans spéciaux.

8. Le probléme psychologique des détours.

9, L'interaction en ce qui concerne |'utilisation
du sol pour les moyens de déplacement.

10. Les densités auxquelles ce plan correspond.

11. Le probiéme d'intégrer ce plan dans une
ville existant déja.

2. La connection entre les rues et les auto-
routes.

a) dans le mesure ol il n'y a pas de rues trans-
versales, les autoroutes doivent &tre acces-
sibles de n'importe quelle rue, et y accéder
de méme;

b) les conducteurs voudront aller de la rue
a l|‘autoroute sans perte de vitesse ni
détour excessifs. Normalement, le passage
de la rue & l'autoroute devrait s'effectuer au
moyen d'échangeurs en tréfles & quatre
feuilles; cependant, ces échangeurs pren-
nent trop de place pour qu'on puisse envi-
sager d'en placer un & chaque rue ['"). Pour
resoudre ce probléme, rappelons tout d'a-
bord que les rues doivent toutes étre & sens
unique, et que nous avons admis qu'aucune
rue ne devrait permettre le virage a gauche,
qui traverse la file de circulation, non plus
gque les demi-tours (''). Il y aura certaine-
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ment des contre-allées permettant de quit-
ter la rue. Si les rues étaient & double
circulation, il faudrait les partager au milieu
par une barriére, ce qui est un gaspillage
évident, puisque les bandes comprises
entre deux rues continuerajent & n'avoir
accés qu'd des rues en sens unique. Faire
des rues a sens double n'apporterait aucune
amélioration. Chague rue est a sens unique,
et pour donner acceés, de chague bande, aux
deux directions, le sens des rues est al-
terné. Etant donné que les rues sont & sens
unique, les plus simples échangeurs seront
des boucles circulaires simples, tangentes
a l'autoroute, et desservant chacune deux
rues. Afin de faciliter I'entrée et la sortie
de |'autoroute, celle-ci passera au-dessous
des rues, c'est-a-dire que la boucle entiere
descendra vers |'autoroute; I'entrée de |'au-
toroute, en descente, permettra |'acéléra-
tion souhaitée, tandis que la sortie en
montée permettra la décélération requise.

a b c d
Fig. 5 - As quatro espeécies de percurso possivel

Carson a noté que les boucles constituent un
détour supplémentaire & chaque parcours ('*). Afin
de calculer ce détour supplémentaire, raisonnons
de la maniére suivante:

En ce qui concerne les boucles, il y a essen-
tiellement quatre sortes de parcours possibles
sur ce reseau [°):

a) un parcours sur une seule bande, ol |'on
va & l'autoroute, ol l'on tourne deux foix
a droite, et ot I'revient. La, il n'y a pas de
détour & une boucle.

b) un parcours sur une seule bande, ot l'on
va jusqu'a l'autoroute, o0 |'on emprunte
I'échangeur, puis ol |'on emprunte un se-
cond échangeur aprés avoir roulé sur |'auto-
route pour revenir en arriére. Il y a 13 un
détour de deux boucles.
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¢) un parcours sur plusieurs bandes, ol la
direction est sur la droite. Le détour est
alors d'une boucle.

d) un parcours sur plusieurs bandes, ol la
premiére direction est sur la gauche. Le
détour est de nouveau égal a une boucle.

En moyenne, il ¥ aura & chaque parcours un
détour égal a la circonférence d'une boucle. De
toute évidence, il est donc important que les bou-
cles soient aussi petites que possible [également
pour éviter le gaspillage de terrain).

La vitesse la plus basse que l'on puisse accep-
ter sur un échangeur semble é&tre de 55 km/h
environ pour ce projet. A cette vitesse, le radius
minimum permettant la sécurité du virage est de
B0 métres, de telle sorte que les boucles doivent
avoir 180 meétres de diamétre ('°).

Cela constitue le détour supplémentaire de
30 km (21 miles) par trajet que nous avons déja
annoncé et discuté.

3 - La réglementation routiére

Carson a noté qu'il ¥ a deux différentes causes
de réglementation pour les conducteurs dans ce
plan ('7):

a) dans les zones ol les boucles sont tangen-
tes aux autoroutes,

b) dans les parages des boucles, qui ne lais-
seront aux conducteurs que peu de temps
pour décider de leur direction entre deux
boucles.

Afin de résoudre le premier probleme, il est
clair que la voie extérieure de |'autoroute (ou les
deux voies extérieures si l'autoroute est large)
devrait &tre réservée aux véhicules qui tournent.
Etant donné que chaque boucle est tangente a la
voie extérieure sur une centaine de métres, le
probléme de la direction ne sera pas plus délicat
que sur les embranchements d'autoroutes actuels.
Afin que les conducteurs disposent d'un temps
suffisant pour se décider, entre deux boucles,
deux boucles consécutives devront étre distantes
d'au moins 1500 pieds, soient 500 métres ().
Cela signifie que prés des autoroutes, la distance
entre deux rues consécutives sera de 360 pieds
(120 métres), et, alternativement, de x - 360 pieds,
x étant la distance entre deux boucles consécuti-
ves. Si les rues doivent &tre régulierement espa-
cées plus loin des autoroutes, les rues doivent
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alors converger par deux a proximité des boucles
(cf. diagramme 6) . Lorsqu’elles sont régulierement
espacées, elles seront distantes d'au moins
750 pieds (250 meétres]).

Fig. 6 - Convergéncia das ruas para as autoestradas

4 - L'emprisonnement des piétons

Le piéton n'est plus libre de circuler & sa guise
entre les rues. Comme les rues des artéres a
circulation rapide, le piéton doit rester dans la
bande de terrain incluse entre deux rues. Pourra-
-t-il tolérer cet emprisonnement?

Dans le réseau actuel, on peut marcher dou
I'on veut jusqu'ol l'on veut. Demandons nous ce-
pendant dans quelles circonstances cela s’est déve-
loppé. Cela s'est développé a une époque ol les
gens ne circulaient qu'a pied. Leurs amis, leur lieu
de travail, leurs magasins, et les divers établisse-
ments qu'ils fréquentaient étaient a proximité de
chez eux. Dans ce conditions, il était naturel et
essentiel de circuler & pied dans toutes les direc-
tions. Mais ces conditions n'existent plus ('").
Dans une ville moderne, les amis, le lieu de travail,
les magasin, sont généralement inaccessibles a
pied. On ne puet les atteindre qu’en voiture ou par
les transports publics. La communauté spatiale de
voisinage n'a plus le méme importance sociale
qu'autrefois. Les gens ne marchent plus gue pour
leur plaisir ou dans des cas d'urgence, mais il
n'est plus nécessaire de pouvoir marcher dans
toutes les directions. |l est vrai que le voisinage
spatial joue encore un rdle, bien que secondaire;
il permet d'utiles =dépannages= en cas de mala-
die, ou pour emprunter des outils, ou dans les
périodes de troubles il offre la possibilité d'un
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certain réconfort mutuel. Cependant, il a été
démaontré que ce type de voisinage se développe
a peu trés exclusivement entre maisons situées
du méme cété de la rue, et pratiguement jamais
de part et d'autre de la rue [**). Il est donc net
gue |'accés aux piétons des maisons situées de
I'autre coté de la rue n'ajouterait rien a ce qui
subsiste de la communauté de voisinage, et qu'il
n'y a par conséguent aucune raison de le préser-
ver. La création de rues interdites aux piétons
est tout a fait valable, & condition que soient res-
pectées les exigences suivantes:

— Il doit &tre possible de faire de longues
promenades & pied & partir de chague mai-
son, et d'aller & pied aux maisons du voisi-
nage pour emprunter quelque chose ou
demander de |'aide,

Ces exigences seront respectées dans la me-
sure ol la bande de terrain entre deux rues est
une zone entierement accessible au public piéton.
Il n’y a aucune raison, bien entendu, pour que
I'en ne construise pas des passerelles occasion-
nelles au-dessus des rues pour les piétons. Mais
il est bien connu que nul n'utilise ce genre de
passages, s'ils sont élevés (*'). Ceci nous donne
une raison supplémentaire de créer les rues en
contrebas du niveau du sol (voir plus loin para-
graphe 7).

5 - L'accés aux zones entre les rues

a) les conducteurs veulent pouvoir amener
leur voiture aussi prés que possible de la
porte de |'immeuble ol ils vont,

b) les gens qui quittent la rue ou y arrivent
doivent pouvoir le faire sans mettre en dan-

ger la circulation & grande vitesse de la
rue;

¢] comme les rues sont & sens unique, les
gens doivent avoir accés a n'importe quel
immeuble de chacune des deux rues, et
pouvoir repartir de méme.

Comme les rues sont distantes d'au moins
250 métres, et que le stationnement des voitures
est interdit dans les rues, les immeubles n'auront
pas directement accés a la rue. Et comme, d’autre
part, les gens veulent pouveir conduire d'une
porte jusqu’a |'autre, il est nécessaire que chague
immeuble soit desservi par un genre d'allée ayant
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acces aux rues. Et méme, puisque chaque immeu-
ble doit étre accessible des deux rues, il faut
que les allées traversent entiégrement la bande
d'une rue a l'autre. En quelque sorte, ces allées
ont le role des routes transversales a vitesse
limitée. Cependant, puisque la circulation est in-
terdite en travers des rues, les allées ne se feront
pas face de part et d'autre d'une rue — nous les
appelons =allées» pour bien marquer la différence.
Enfin, puisque les véhicules abordant ou quittant
la rue ne doivent pas géner la circulation & grande
vitesse, il faut que I'embranchement soit incurvé
dans les deux directions, pour I'entrée d'une part,
et pour la sortie d'autre part (cf. fig. 7).

Fig. 7 - Interseccdes encurvadas de entrada nas duas direccoes

6 - La sécurité des piétons.

Puisque la bande entre deux rues est entiére-
ment ouverte aux piétons, les gens y circuleront
a pied, les enfants y courront dans tous les sens,
et les vieilles gens qui ont peu de réflexes ou
une vue faible y circuleront également. Tous ces
gens devront étre en sécurité. Malgré le dogme
actuel en matiére de plan, il n'est pas nécessaire
de séparer avec rigueur les véhicules des pié-
tons, mais il est en revanche nécessaire que:

a) les voitures roulent toujours lentement &
proximité des piétons;

b) que les voitures ne prennent pas les vira-
ges d'une maniére brusque et inattendue:

c) gue les voitures ne fassent pas de manceu-
vres imprévisibles.

Ces mesures de sécurité peuvent facilement
étre garanties par une bonne organisation. Les
allées peuvent étre recouvertes de telle maniére
que les gens puissent toujours entendre les voi-
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tures arriver. Et méme, on pourrait délibérément
rendre la surface de la chaussée irréguliere ou
bombée, ou bosselée, pour que les automobiles
spient contraintes de rouler au pas. Cependant,
les rues étant généralement distantes de plus de
250 meétres, les allées ne peuvent pas avoir tout
du long cette «surface ralentissante» — cela ferait
perdre trop de temps aux automobilistes. Les
allées n'ont donc une limitation de vitesse gu'au
milieu, et les extrémités sont plus rapides. La
zone pour piétons passe donc dans la partie cen-
trale (cf. fig. 8).

£

/.;r

Fig. 8 - Zonas de passagem para pedes (ao centro) e de
triinsito rapido para automoveis

7 - Le bruit

a) Les gens exigeront le calme sur la bande
entre deux rues., Carson remarque que
|'augmentation de la vitesse des véhicules
dans les rues nécessitera la protection des
zones incluses entre deux rues contre le
bruit de la rue (**). Il existe quatre remé-
des possibles;

D'abord, que les rues soient trés espacées (au
moins 350 meétres si possible), afin que le moins
possible de terrain soit & proximité des rues.
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Ensuite, les rues devraient étre souterraines,
ou bien séparées de la zone d'habitation par un
important talus de terre.

Troisiemement, la ol ce sera possible, les
batiments les plus proches de la rue devraient
former un mur continu, afin de protéger la zone
intérieure contre le bruit.

Enfin, tous les batiments proches de la rue
devraient étre orientés vers llintérieur de la
shandes,

8 - Le probléme psychologique des détours.

Le plan résoud les probléemes pratigues. Ce-
pendant, méme s'ils représentent une économie
de temps et d'argent, il sera difficile de s'accou-
tumer aux détours.

Dans certains cas, les maisons séparées par
quelques centaines de métres a vol doiseau se
trouvent distantes de 3 km par la route. Cette
déformation de la distance géométrique sera-t-elle
psychologiquement acceptable? De toute évi-
dence, la conception géométrique de la distance
a déja disparu dans la ville automobile moderne,
et a été remplacée par une conception de «dis-
tance tempss».

Considérons les exemples suivanis:

a) dans les parcours effectués en ville, les
distances sont rarement exprimées en km,
car la fluctuation de la circulation ne donne
plus aucun sens a la distance physique. Au
contraire, nous exprimons la distance en
temps de conduite, et nous disons que
nous habitons & 35 minutes de |'aéroport,
ou a 2 minutes du centre, etc.

b) méme lorsque nous parlons de distance
physique dans une ville, nous n'utilisons
pas la distance euclidienne mais celle des
rues. Si deux endroits sont & 10 bloes ['un
de l'autre (5 dans une direction, puis 5 per-
pendiculairement), nous disons dix blocs
alors que la distance euclidienne est de
7 blocs.

¢) Enfin, dans bien des régions de collines oi
les versants sont trop «raides» pour que
les voitures puissent monter directemente,
les rues contournent les collines (**). Dans
ces régions-la, quand des maisons son a
une centaine de métres |'une de l'autre, il
faut faire un ou deux kilométres en voiture
pour aller de l'une & |'autre, car elles sont
situées sur des voies paralléles, I'une au-
-dessus de l'autre. Et nul ne s'en offusque.
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Ces exemples démontrent nettement que la
distance euclidienne entre deux points est un
notion abstraite, et que c'est le temps réel qui
compte.

Carson a posé le probleme psychologigue des
détours d'une autre maniére (*). 1l définit le
le détour d'un trajet comme étant la différence
proportionnelle entre la longueur effective du
trajet sur le réseau routier, et la distance eucli-
dienne entre le point de départ et celui de |'arri-
vée. Il remarque que, sur le réseau des rues pa-
ralléles, le détour est nettement plus important
pour les petits parcours que pour les longs, et il
estime que ce fait est contraire a |'exigence psy-
chologique qui veut que le détour soit proportion-
nel a la longueur du trajet.

Il est évident que nous voulons réduire le
detour autant qu'il sera possible. Mais pourquoi le
détour devrait-il étre proportionnel & la longueur
du parcours? Une étude attentive du rapport entre
les voies de circulation et le terrain qui les sépa-
rent montre que le détour doit néccessairement
augmenter quand la distance est plus faible, sans
quoi le sol serait entierement dévoré par la cir-
culation. Le parcours de 4000 km environ entre
San Francisco et New York s'effectue presque
comme & vol d'oiseau: le détour n'atteint pas 5 %.
En revanche, pour un parcours d'une quinzaine
de kilomeétres en ville le détour est d'environ 30 %.
Pour un parcours de 15 ou 20 métres entre la
salle de séjour située au rez-de-chaussée et une
chambre située au premier étage de la méme mai-
son, le détour est souvent de l'ordre de 200 ou
300 %. Dans ces cas |4, le détour est inversement
proportionnel & la longueur du trajet, et nous
I'acceptons fort bien. Il n'y a, & ma connaissance,
aucune évidence psychologique qui prouve que ce
rapport inversé nous pése.

9 - Interaction des transports et de |'utilisation
du sol

Les zones situées a proximité immédiate des
autoroutes sont accessibles de partout sans aucun
détour. Etant donné que 70 % de tous les dépla-
cements partent d'une zone commerciale ou y
aboutissent, il semble a peu prés certain que I'uti-
lisation commerciale du sol se concentrera dans
ces zones-la (*'). Si les trois-quarts des emplace-
ments commerciaux sont 4 proximité des auto-
routes, cela diminuera de 50 % le nombre de par-
cours comportant un détour,
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10 - Les densités pour lesquelles ce plan est
approprie.

Il est clair que le réseau des rues paralléles
ne conviendra pas aux régions a trés forte den-
sité, ol les rapports entre les gratte-ciel, les gara-
ges et les rues, deviennent critiques. Par ailleurs,
I'affirmation selon laquelle le prix d'un réseau &
plusieurs niveaux coiite trop cher, et qui est
essentielle pour |la suite du raisonnement, ne tient
plus dans les zones & forte densité. Bien que la
distinction entre une zone a forte densité et une
zone & moyenne densité semble juste par principe,
il n‘'est pas possible, @ ce niveau, de la définir
exactement.

11 - Le probléme de faire adopter ce plan dans
des villes existant déja.

Il peut sembler que le présent argument soit
correct en théorie mais inutile en pratigue puis-
qu'il n'y a aucun moyen de transformer une ville
existant déja, selon ce plan. Ce serait une erreur.
La conversion peut étre entreprise peu a peu, en
établissant des rues & sens unique, et en suppri-
mant les voies transversales. Ce procédé a en
fait déja été mis en application a Londres, 2 New
York, a Los Angelés, et dans d'autres capitales
importantes. Cependant, les avantages que pré-
sente le réseau des rues & sens unique et la
suppression des intersections, n'ont jusqu'a pré-
sent été remarqués que par un nombre restreint
de gens. Le plans des rues paralléles est un arché-
type bien défini, qui peut guider ces efforts
clairsemeés.

Comme tous les archétypes (le filet par exem-
ple]. il est infiniment variable. Il peut &tre modi-
fié, transformé et adapté localement, afin de
pouvoir correspondre aux particularités de topo-
graphie ou d'utilisation du sol. Ce qui compte,
cest que la structure générale du plan, telle
qu'elle est décrite, devrait rester constante mal-
gre les variations régionales.
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