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ALGUMAS PREVISOES DEMOGRAFICAS PARA A CIDADE DE LISBOA

Plano Director da Cidade de Lishoa

1 —0Os elementos de base que condicionam
e determinam as previsdes estabelecidas sao fun-

damentalmente de duas naturezas:

a) demogréficos e
b) de conjuntura econdmica.

a) Mo que respeita aos primeiros, deu-se par-
ticular importéancia ao crescimento natural da po-
pulacdo traduzido, em particular, pela taxa de
excedente de vidas.

QOutra variavel de caracter demografico também
utilizada é a que se refere aos movimentos migra-
torios da populacéo, que originam os fenémenos
da atraccdo e da repulsdo em determinadas re-
gides.

Além deste dltimo aspecto, ndo se esqueceu,
igualmente, que a parcela do territGrio a estudar
se integra no contexto mais vasto do Continente,
pelo que os fenémenos demograficos verificados
noutras regides foram tomados em consideracao
na medida em que, de algum modo, se poderiam
vir a reflectir sobre os efectivos populacionais da
zona de Lisboa.

b) Relativamente aos elementos de ordem con-
juntural também considerados, interessa destacar,
em especial, os que se prendem com o desenvol-
vimento geral e regional do Pais, bem como os
que derivam das alteracGes da conjuntura econd-
mica internacional e que através de um processo
evolutivo podem provocar alteracdes profundas
nas situagdes de ordem econdmica e demografica

URBAMIZACAC = v, 4-n. 4-p. 199/212 - Dez, 969
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verificadas em determinado momento no territ6-
rio nacional.

Antes de entrar propriamente na analise gré-
fica a seguir apresentada, convém ter presente
que o aglomerado urbano de Lisboa nao pode, sem
risco de afastamento da realidade, ser confinado
apenas aos limites administrativos da cidade.

Com efeito, se nos detivermos um pouco na
observacio de uma carta da regido de Lisboa na
qual se indiguem, por exemplo, as manchas resi-
denciais, verifica-se que mesmo para além das
fronteiras do concelho existem largas zonas habi-
tacionais ligadas as da cidade e que se estendem
por véarios quilébmetros, praticamente sem solucéo
de continuidade.

E mesmo para além desta ligagdo geografica,
fisica, ninguém ignora a efectiva dependéncia dos
habitantes de certas zonas periféricas dos conce-
lhos vizinhos em relagdo & cidade e que é deter-
minada por diversos factores, nomeadamente, o
local de trabalho, o abastecimento, a utilizagdo de
espectdculos plblicos, o equipamento hospitalar e
cultural, os servigcos pessoais, etc.

O conhecimento destes factos leva muitas ve-
zes a falar de uma «Grande Lisboas, de uma =Lis-
boa real», com areas bastante varidveis consoante
os vinculos de ligagao dos nicleos suburbanos a
capital se apresentam mais ou menos fortes.

Tomando em linha de conta este facto, consi-
deram-se como fazendo parte do aglomerado ur-
bano de Lisboa —a «Grande Lisboa» — sete
nicleos periféricos nos concelhos de Loures, Sin-
tra, Oeiras, Cascais e Almada, todos com um tipo
de crescimento demografico semelhante, e que,
abrangendo na sua totalidade 26 freguesias foram
designados por:
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Algumas previsdes demogriticas para a Cidade de Lisboa — Plano Director da Cidade de Lisboa
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2 — Tendo sempre presentes os condicionalis-
mos apontados construiram-se trés grupos de gra-
ficos:

a) introdutdrios ou explicativos;
b) de previsdo demogréfica;
c¢) complementares ou de previsdo sec-

a) Através da leitura do grédfico 1 — onde se
pde em confronto, para o periodo 1920-1960, o
aumento populacional do Continente e llhas e a
emigracado para o estrangeiro — verifica-se que,
como seria de esperar, a um aumento da emigra-
gao corresponde uma quebra no aumento da po-
pulacdo recenseada no fim de cada periodo con-
siderado.

Saliente-se que, nos anos mais recentes, a emi-
gracdo vem mostrando uma tendéncia fortemente
ascensional (gréfico 2). Em 1964, por exemplo, o
nimero total de emigrantes, 55646, foi o maior
verificado desde 1920.

Introduzindo uma nova varidvel, as migracoes
internas [gréafico 3), constata-se que a uma redu-
cdo do aumento populacional do Continente e Ilhas

torial. corresponde a um decréscimo muito menos acen-
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Algumas previsbes demogrificas para a Cidade de Lisboa — Plano Director da Cidade de Lisboa
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Algumas previsdes demogrificas para a Cidade de Lisboa — Plang Director da Cidade de Lisboa
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tuado do afluxo migratério para a zona de
Lisboa.

Por outro lado, nos periodos em que aumenta
a emigragd@o para o estrangeiro (gréfico 4) dimi-
nui o afluxo para Lisboa das populagbes que lhe
sdo exteriores, embora em menor proporcéo.

Verifica-se, igualmente, que o afluxo migratd-
rio para os nucleos periféricos de Lisboa tem sido
recentemente bastante mais elevado do que aquele
que se observa para a cidade, tendo esta até, no
decénio 1950-60, registado uma repulséo (gré-
fico 5).

Com base nos valores obtidos dos Censos
(gréfico 6) verifica-se que os crescimentos demo-
graficos da cidade de Lisboa, dos seus nicleos
periféricos e da chamada «Grande Lisboa=, quando
observados comparativamente, se processam de
maneira bem diferenciada, sendo particularmente
significativo o aumento dos nicleos periféricos.

Porque constituem um dos elementos mais
importantes para o célculo das previsbes a seguir
estabelecidas, apresentam-se no gréafico 7 as ta-
xas de excedentes de vida observadas no Conti-
nente e llhas, bem como no distrito e na cidade
de Lisboa.

b) Consideraram-se trés hipdteses de cresci-
mento populacional de Lisboa e dos seus nicleos
periféricos para o periodo compreendido entre
1960 e 1985.

Na primeira (grafico 8), e com base nos valo-
res registados nos (ltimos 4 decénios, admitiu-se

202

16 1060

que se verificaria um afluxo migratério que se tra-
duziria por um saldo positivo anual de

= Grande Lisboas:
12 000 pessoas entre

15 000 u 8
13 500 u 8

1961
1971
1981

e 1870
e 1880
e 1985

cidade de Lisboa:

7 200 pessoas entre 1961 e 1985

e ainda que, para todo o periodo considerado, a
taxa anual de excedente de vidas seria de:

10 % — aproximadamente a média observada
em Lisboa nos dltimos 5 anos, tanto
para a cidade como para a «Grande
Lisboas,

MNa segunda (grdfico 9), designada por hipé-
tese intermédia ou moderada, apenas se aceita a
existéncia de um afluxo com saldo positivo para
os nicleos periféricos e que atingiria anualmente

12 000 pessoas entre 1961 e 1970
13 500 pessoas entre 1971 e 1985

sendo a taxa de excedente de vidas de

«Grande Lisboa»: 7 % — Aproximadamente a
média registada na
cidade nos dltimos
10 anos.

cidade de Lisboa: 10 %

URBAMIZAGAD - v, 4-n. 4 -p. 199/212 - Dez. 1967



Algumas previsdes demograficas para a Cidade de Lisboa — Plano Director da Cidade de Lishboa

QUADRO 1 - GRANDE LISBOA. «HIPGTESE OPTIMISTA» (GRAFICO 7)

Anos

Populacio no inicio

Adlumxo

PopulagBo anterior

Excedente de widas

Populagio no firal

do ang +  atluxo (10 %) do ano
1960 _— _— — — 1 106 B50
61 1 106 B50 12 00D 1118 850 11 189 1130038
B2 1130039 12 000 1142039 11 420 1 153 459
63 1153 459 12 000 1 165 459 11 655 1177114
64 1177 114 12 000 1188114 11.891 1 201 005
B5 1 201 005 12 000 1213 005 12130 1225135
G6 1225135 12 000 1237135 12 371 1 248 506
67 1 249 506 12 000 1 261 506 12 615 1274121
68 1274121 12 000 1286 121 12 B61 1 298 982
it} 1298 982 12 000 1 310 882 13110 1324 092
1870 1 324 092 12 000 1 336002 13 361 1 349 453
T 1349 453 15 000 1364 453 13 B45 1378 098
T2 1 378 D98 15 000 1 393 098 13 931 1 407 029
73 1 407 028 15 000 1422 029 14 220 1436 249
T4 1436 249 15 000 1451 249 14 512 1 465 761
75 1 465 T61 15 000 1 480 761 14 808 1 495 569
76 1 495 569 15000 1 510 569 15 106 1 525675
77 1 525 675 15 000 1 540 675 15 407 1 556 D82
T8 1 556 082 15 000 1 571 082 15 711 1 586 783
7a 1 586 793 15 000 1 601 793 16 018 1617811
1980 1617 B4 15 000 1632811 16 328 1649 139
g1 1649 139 13 500 1 662 B39 16 626 1 679 265
g2 1 679 265 13 500 1 692 765 16 928 1709 693
83 1 709 693 13 500 1723193 17 232 1 740 425
B4 1 740 425 13 500 1753 825 17 539 1771 464
1985 1 771 464 13 500 1 784 964 17 850 1 802 814
GRAFICO 7
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Alpumas previsdes demogriticas para a Cidade de Lisboa — Plamo Director da Cidade de Lisboa

QUADRO 2 — CIDADE DE LISEOA «HIPOGTESE OPTIMISTA= (GRAFICO 8)

Wik Fopula:.';oa:z inlcio Afhis Pﬁnu|f1:l:ﬂ::;u!’|ﬂr Em:cdr_':r;ll;;: ‘;:; widas quul.:;:uﬂ:: final
1960 — —_ — -_ 802 230
61 802 230 7200 809 430 8094 817 524
62 817524 7200 824 724 0 247 832971
63 832 971 T 200 840 171 8 402 848 573
64 B48 573 7 200 855 773 B 558 864 331
65 864 331 T 200 871 531 BT15 880 246
66 BBO 246 7200 BBT 446 B BT 896 320
67 896 320 7200 803 520 9035 912 555
68 912 555 7 200 919 755 9198 928 953
69 928 953 7200 836 153 9 362 945 515
1970 945 515 7 200 952 715 9527 962 242
i | 962 242 T 200 969 442 9694 978 136
T2 979 136 7200 986 336 9863 996 199
73 996 199 7200 1003 399 10 034 1013 433
T4 1013 433 7 200 1020 633 10 206 1030839
75 1030 839 7200 1038 039 10 380 1048 418
76 1048 419 7200 1055619 10 556 1066 175
77 1 066 175 T 200 1073 375 10 734 1084 109
78 1084 109 T 200 1081 309 10913 1102 222
79 1102 222 7 200 1109 422 11 094 1120 516
1280 1120 516 7200 1127 716 11 277 1138993
81 1138993 7200 1146193 11 462 1157 655
B2 1 157 655 T 200 1 164 855 11 649 1 176 504
83 1176 504 7200 1183 704 11 B37 1 195 541
84 1195 541 7200 1202 741 12027 1214 768
1985 1214 768 7 200 1221 958 12 220 1234 188
GRAFICO 8
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Algumas previsies demogrificas para a Cidade de Lisboa — Plano Director da Cidade de Lishboa

QUADRO 3 - GRANDE LISBOA «HIPOTESE MODERADA» [GRAFICO 8]

Populagio no inicio

Anos R Afluxa
1860 —- —
61 1 106 B50 12 000
G2 1 126 682 12 000
63 1 146 653 12 000
64 1 166 764 12 000
65 1187015 12 000
66 1 207 408 12 000
67 1227 044 12000
68 1 248 624 12 000
69 1 269 448 12 000
1870 1290 418 12 000
7 1311 535 13 500
72 1334310 13 500
73 1 357 245 13 500
74 1 380 340 13 500
75 1403 597 13 500
Th 1427017 13 500
77 1 450 601 13 500
T8 1474 350 13 500
79 1 498 265 13 500
1980 1522 347 13 500
81 1 546 598 13 500
g2 1571019 13 500
B3 1595 611 13 500
84 1620 375 13 500
1985 1645 312 13 500

Populagdo anterior
+ afluxo

1118 850
1138 682
1 158 653
1178 Te4
1199015
1219 408
1239 944
1 260 624
1 281 448
1302 418
1325035
1347 810
1370 745
1393 840
1417 097
1440 517
1464 101
1 487 850
1511 7635
1 535 847
1 560 098
1584 519
1609 111
1 633 B75
1 658 812

Excedente de widas

Populagio no final

(7 85) do ano
— 1 106 850
T832 1 126 682
TaT1 1146 653
8111 1 166 764
8251 1187 015
8393 1 207 408
8536 1227 944
& 680 1248 624
B B24 1 269 448
B a70 1 290 418
9117 1311535
9275 1334 310
8435 1 357 245
8595 1 3B0 340
8757 1 403 597
9920 1427017

10 084 1 450 601

10 248 1 474 350

10 415 1 488 265

10 582 1 522 347

10751 1 546 598

10 921 1571019

10092 1 595 611

11 264 1 620 375

11 437 1 645 312

11 612 1670 424

QUADRO 4 - CIDADE DE LISBOA «HIPGTESE MODERADA~» (GRAFICO 9)

Anps Populacio no inicic do ano Excedente de widas (109} Populagcio no fim do ano
1960 — — 802 230
61 802 230 8022 810 252
62 810 252 8 103 818 355
63 B18 355 8 184 B26 539
64 826 539 8 265 834 BD4
65 834 804 8 348 B43 152
66 843 152 8432 851 584
67 851 584 8 516 860 100
68 860 100 8601 868 701
69 868 701 8 68T 877 388
1970 877 388 B774 BBE 162
T 886 162 2 862 B95 024
T2 895 024 8950 903 974
73 903 974 9040 913 014
74 913 014 9130 922 144
75 922 144 9221 831 365
76 8931 365 9314 940 679
T 840 679 9407 950 086
T8 850 086 950 959 587
T8 8959 587 9 596 869 183
1980 869 183 9692 978 875
81 878 875 2 789 988 664
a2 988 644 9 887 9098 551
83 898 551 9 986 1 008 537
84 1 008 537 10 085 1 018 622
1985 1018 622 10 186 1 0:28 808

URBAMNIZACEAD - v, d4-n, 4-p. 199/212 - Dez. 1969
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Algumas previsdes demograticas para a Cidade de Lisboa —Plano Director da Cidade de Lisboa
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QUADRO 5 - GRANDE LISBOA. «HIPGTESE PESSIMISTA» (GRAFICO 10)

[Te |

Populagia no Inicio

Populagio anterior

Excedenta de wvidas

PopulagBo no: final

Anas do ano il + afluxo {7 %) do ano
1960 — —— — — 1106 850
61 1 106 850 12 000 1118 850 7832 1 126 682
62 1126 682 12 000 1 138 682 7971 1146 653
63 1146 653 12 000 1 158 653 B 111 1166 764
64 1 166 764 12 000 1178 764 8 251 1187015
85 1187 015 12 000 1198 015 8393 1207 408
66 1 207 408 12 000 1219 408 8 536 1227944
67 1227 944 12 000 1239 944 8 680 1248 624
68 1 248 624 12 000 1260 624 8824 1269 448
69 1 269 448 12 000 1 281 448 8870 1290 418
1970 1290 418 12 000 1302 418 9117 1311 535
T 1311535 12 000 1323 535 9 265 1332 800
72 1332 800 12 000 1 344 8OO 9414 1354 214
73 1354 214 12 00D 1 366 214 9 563 1375777
74 1375777 12 000 1387 777 9714 1397 491
75 1397 491 12 000 1 409 491 9 866 1419357
T8 1419 357 12 000 1431 357 10018 1441 376
77 1441 376 12 000 1453376 10174 1 463 550
78 1463 550 12 000 1 475 550 10 328 1 485879
79 1 485 879 12 000 1497 879 10 485 1 508 364
1980 1 508 364 12 000 1520 364 10 643 1531 007
81 1531 007 12 000 1 543 007 10 801 1 553 808
a2 1 553 808 12000 1 565 808 10 961 1 576 760
83 1576 769 12 000 1 588 769 11121 1 599 890
a4 1 599 890 12 000 1611 8OO 11 283 1623173
1985 1623173 12 000 1635173 11 446 1 646 619

206
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Algumas previstes demogrificas para a Cidade de Lisboa — Plano Director da Cidade de Lisboa

Ma terceira (gréfico 10), também apenas se

considerou saldo migratério positivo para os
nicleos periféricos, sempre uniforme para o pe-
riodo considerado e situando-se a um nivel anual
de 12000 pessoas, tomando-se a taxa de exce-
dente de vidas de 7 % tanto para a cidade como
para a «Grande Lisboas,

¢) Ao estabelecerem-se as previsdes para o
crescimento da populacdo activa da cidade de
Lisboa e, em particular, da ocupada no sector ter-
ciario (gréfico 11), consideraram-se as seguintes
hipoteses:

— o0 crescimento demogréfico geral da cidade
corresponde & hipdtese considerada média
(ver grafico 9) e que conduz a 1030 000
habitantes em 1985:

— a percentagem da populagdo activa nos va-
rios anos do periodo a que respeita a pre-

visdo & a média das verificadas nos anos
censitdrios de 1940 a 1960, isto &, 44 %:;

— considera-se sem interesse, portanto de
valor nulo, a populagdo activa ocupada no
sector primério;

— o crescimento anual da populagéo activa tra-
balhando no sector secundério serd o veri-
ficado no periodo 1940-1960 (aproximada-
mente 1500 por ano, em média) até se alcan-
car o «plafond» de 140 000; a partir de 1979,
ano em que se atinge este limite, conside-
ra-se constante a populagao activa ocupada
neste sector.

Mos graficos 12 e 13 apresenta-se uma previ-
sdo da populagéo activa ocupada nas sedes
sociais das grandes empresas de Lisboa.

Para a estabelecer tomaram-se as seguintes
hipdteses:

— aceitou-se como grande empresa aquela
que emprega normalmente mais de 20 em-
pregados;

— atendendo & inscrigdo sindical obrigatdria,
os activos ocupados nestas grandes empre-

URBANIZACAD - v, 4 -n. 4-p. 1597210 - Dez. 1969

sas estardo, na sua quase totalidade, filia-
dos em cinco Sindicatos:

Servigos Administrativos da Marinha
Mercante, Aeronavegagido e Pesca.

Empregados de Escritério.

Empregados de Seguros.

Empregados Bancérios.

Empregados dos Servicos Centrais dos
Caminhos de Ferro,

—um inquérito junto destes Sindicatos mos-
trou que o ndmero total de inscritos (inde-
pendentemente da dimensdo das empresas
em que se ocupavam) era de:

% de aumento média

1945 — 23 TT1 42 %
1955 — 33 747 55 %o
1965 — 56 638 BB %

0 que conduz as seguintes estimativas, obti-
das tomando a percentagem média de au-
mento de 55 %:

1875 — 87 789
1985 — 136 D73

— mas como o que interessa do ponto de vista
do Plano é estabelecer uma previsdo para a
populagédo activa ocupada nas grandes em-
presas, e dado que o inguérito acima refe-
rido revelou que o nimero total de inscritos
nos 5 Sindicatos que trabalhavam em 1965
nessas empresas era de 31 307, considera-
ram-se as duas seguintes alternativas de
previséo:

1.") admite que a percentagem de sdcios
dos Sindicatos ocupados nas grandes
empresas serd a verificada em 1965,

isto &,
31 307 —x %
¥=553 %
56 638 — 100
207



Algumas previsdes demogrificas para a Cidade de Lisboa — Plano Director da Cidade de Lisboa

QUADRO 6 - CIDADE DE LISBOA «HIPOTESE PESSIMISTA» (GRAFICO 10)

Anos Populagio no inicio do ano Excedente de vidas (7 9g) Populagio no fim do ano
1960 — == 802 230
61 802 230 5616 BOT B46
62 80T 846 5 655 813 51
63 813 501 5 695 819 196
64 819 196 5734 824930
65 824 930 5775 830 705
66 830 705 5815 836 520
67 836 520 5 856 842 376
68 B42 376 5887 B48 273
69 B48 273 5938 854 211
1970 854 211 5973 8560 190
T 860 1890 6021 BE6 211
72 BBE 211 6 063 872274
73 BT2 274 6106 878 380
T4 878 380 6149 884 529
] BB4 529 6192 890 721
76 B90 721 6 235 896 956
(g 896 956 6279 903 235
78 803 235 6323 909 558
e 909 558 6367 815925
1980 915 925 6411 922 336
a1 822 336 6 456 828 792
a2 928 792 6502 935294
83 935 204 6 547 941 841
84 941 841 6593 948 434
1985 848 434 6639 955 073
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Algumas previsies demogrificas para a Cidade de Lisboa — Plano Director da Cidade de Lisboa

QUADRO 7 - CIDADE DE LISBOA «SECTOR TERCIARIO» [GRAFICO 11)

Populacio de Lisboa

Populagio activa

Populagio activa

do sector secundirio

Populaglo activa

Anos — estimativa — de Lisbca I9E0= 111 575 L
(excedente de vidas=10 %) (44 95) aumente médie anual do sector tercidrio
1940-60=1 500
1860 — — —_ 235914
61 810 252 356 511 113 000 243 511
62 818 355 360 076 114 500 245 576
63 826 539 363 67T 116 000 247 67T
64 B34 BO4 367 314 117 500 249 814
65 843 152 370 987 119 000 251 987
66 851 584 374 697 120 500 254 197
67 860 100 378 444 122 000 256 444
(1] 868 601 382 184 123 500 258 684
69 BTT 287 386 006 125 000 261 006
14870 BBE 060 389 866 126 500 263 366
1 8094 921 393 765 128000 265 TES
T2 903 870 397 703 129 500 268 203
73 0912 909 401 680 131 000 270 68O
T4 922 038 405 697 132 500 273197
75 931 258 408 754 134 00O 275 754
T6 940 571 413 851 135 500 278 351
i 849 977 417 980 137 000 280 990
T8 959 477 422170 138 500 2B3 670
79 968 072 426392 140 000 286 392
1880 978 763 430 656 140 000 290 656
81 988 551 434 522 140 000 294 522
g2 988 437 439312 140 000 299 312
83 1 008 421 443 705 140 000 303 705
B84 1 018 505 448 142 140 000 308 142
1885 1 028 630 452 624 140 000 312 624
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Algumas previsdes demogrificas para a Cidade de Lishoa — Plano Director da Cldade de Lishoa

QUADRO 8 - INQUERITO AOS SINDICATOS — EMPREGADOS NAS SEDES SOCIAIS DAS GRANDES EMPRESAS (GRAFI-

COS 12 E 13)
Marinha
Empregados
de Bancérios Seguros Cam. de ferro I'I'Iﬂ:i:n T Ao Tatal
escritdrio ﬂw‘:l‘lﬂasfﬂ:
1-empresas com mais de 20 empregados 278 22 42 2 26 370
2-empregados ocupados nestas empresas 17 680 6574 3 561 1203 2289 31 307
3 - nimero total de sdclos
31/12/45 17 318 2772 1847 1203 630 23771
31/12/55 22 375 5108 2 892 1397 1975 33747
31/12/84 3B 776 8751 4 397 1203 3 511 56 638
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Algumas previsdes demogrificas para a Cidade de Lisboa — Plano Director da Cidade de Lisboa

e a partir das estimativas atras obtidas

vira:

1975 — 48 547
1985 — 75 284

) admite que o aumento do niimero de
socios ocupados nas grandes empresas
se processara ao mesmo ritmo do au-
mento do nimero total de sécios no
periodo 1955-1965, ou seja, 68 %, pelo
que a previsdo conduzira aos seguintes

valores:

1975 —
1985 —

58 697
92 530

Para tentar uma estimativa do nimero de fun-
ciondrios piblicos gue trabalham na cidade de

Lisboa (gréafico 14) adoptou-se o seguinte método:

— a partir dos elementos censitarios disponi-
veis obteve-se o nimero de funcionérios pu-
blicos que trabalham em Lisboa e residem
na cidade;

— concluiu-se que, em média, 5,7 % da popu-
lagdo residente na cidade se ocupava no
sector piblico;

— admitiu-se em seguida que, relativamente a
populacao residente nos nicleos periféricos,
esta percentagem se mantinha; simples-
mente, 50 % do quantitativo populacional
que lhe corresponde diz respeito & adminis-
tracdo local, isto &, & parcela da populacéo
ocupada na administrac@o piblica que néo
trabalha em Lisboa. Os valores assim cal-

QUADRO 9 - ESTIMATIVA DOS FUNCIONARIOS PUBLICOS QUE TRABALHAM NA CIDADE DE LISBOA (GRAFICO 14)

Anas

Populacho da

Cidade de Lisboa (residentes)

Nicleos perifaricos (residentes)

Total de funcionarios

pliblicos  trabalthando

Grande Lisboa Func, pGblicos estimados E i
Populagio Fune, plblicos 9 Populagio (2,9 83) trabalhando na I L R
cidade de Lisboa
1930 675 083 591 939 34 097 58 B3 144 2411 36 508
18940 801 665 694 389 35310 51 107 276 3111 38421
(média)
1950 946 765 TB3 226 44 644 5.7 163 539 4 743 A9 3BT
1960 1 106 850 802 230 48 834 6,2 304 620 B 834 5B 6B
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Algumas previsbes demogrificas para a Cidade de Lisboa — Plano Director da Cidade de Lisbos

QUADRO 10 - PREVISAD DO CRESCIMENTO DEMOGRAFICO DO CONTINENTE E ILHAS (GRAFICO 14)

Populacho no inicio : Populagio anterior Excedente de vidas Populacio no final
SAncs do ano Cmilgracio menos emigracio (12,5 %) do perlodo
1960 - =; = P 8889 392
B1 B BB9 392 45 000 B 844 392 110 555 8954 047
B2 B 954 947 45 000 8 908 947 111 374 B 021 321
63 8021 321 45 000 8876 321 112 204 9088 525
54 9 08B 525 45 000 9043 525 113 044 9 156 569
65 9 156 569 45 000 9111569 112895 B 225 464
6 0295 464 45 000 9 180 464 114 756 9295 220
67 9 295 220 45 000 9 250 220 115 628 9 365 846
B8 D 365 848 45 000 9320 848 116 511 9 437 359
59 B 437 539 45 000 8 392 359 117 404 9 509 763
1970 9 509 763 30 00D 9479 763 118 497 9 598 260
71 9 598 260 30 000 8 568 260 119 603 9 687 863
72 9 687 863 20 000 9 657 863 120 723 0 778 586
73 o 778 586 30 000 9 748 586 121 857 9 870 443
74 D 870 443 30 000 9 840 443 123 006 4 063 449
75 9 963 449 30 000 8933 449 124 168 10 057 617
76 10 057 617 30000 10 027 617 125 345 10 152 962
77 10 152 962 20 000 10 122 962 126 537 10 249 499
78 10 249 439 30 000 10 219 489 127 744 10 347 243
79 10 347 243 30 000 10317 243 128 966 10 446 209
1980 10 446 209 30 000 10 416 208 130 203 10 546 412
B1 10 546 412 30 00D 10 516 412 131 455 10 647 867
82 10 647 86T 30000 10 617 86T 132 723 10 750 580
B3 10 750 580 30 000 10 720 590 134 007 10 854 597
84 10 854 597 30 000 10 824 597 135 307 10 958 804
1985 10 959 904 20 000 10 829 904 136 624 11 066 528
culados foram adicionados aos anterior- para 0s funcionérios da C.M.L., isto &, apro-
mente obtidos para a cidade, alcancando-se ximadamente 20 % por decénio;
em 1960 o total de 58 668.
—para os funciondrios que preenchem uma
— considera-se, depois, e com base na anélise fungé@o nacional admite-se o crescimento de-
dos ndmeros relativos a centros urbanos cenal de 10 %, que corresponde sensivel-
que desempenham uma accdo meramente velmente ao aumento demografico médio do
local, que os funciondrios piiblicos que tra- Pais observado nos tltimos decénios.
balham na cidade de Lishoa se distribuem
do seguinte modo: 50 % exercem uma fun- —a partir do valor 58 668, obtido para 1960,
céo local e os restantes uma acgao a escala vird:
nacional;
1970 — 67 467
— 0 crescimento previsto para a parcela que 1980 — 77 585
exerce uma acgao local sera o verificado 1985 — 83 401

212
URBAMIZACAD -v. 4 -, 4-p. 199/212 - Dez. 1969



L'IMMEUEBLE TOUR DU POINT DE VUE DE L'URBANISTE

Robert Auzelle
Professeur & ['Institut d'Urbanisme de 'Université de Paris

INTRODUCTION
Qu'est-ce qu'une tour?

Un Socrate d'aujourd’hui embarrasserait aisé-
ment ses interlocuteurs en leur demandant & I'im-
proviste |'idée qu'ils se forment d'une «tours. Le
mot qui la désigne en frangais, comme en quelques
autres langues, est trompeur. Une tour, ce devrait
étre une chose ronde comme un tronc, — une
chose dont on fait en marchant le tour. Comment
se nomme la plus haute tour de Séville? La Gi-
ralda. Ce mot en forme d'oriflamme ne dit rien
d’autre. Pourtant, on parle de Tour Carrée; & quoi
le Littré n'objecte rien. Ainsi le tracé d'une tour
peut-il étre circulaire, ovale, polygonal: ce n'est
pas la l'essentiel. Il n'est méme pas nécessaire
qu'on puisse circuler au pied d'une tour, ronde ou
carrée: on ne tourne pas autour d'une tour de
cathédrale.

Plutét que son étymologie, c'est par sa graphie
méme que le mot nous conduirait & |'idée que nous
nous formons instinctivement de la chose: et |'on
dirait I'un de ces idéogrammes occidentaux chers
4 Claudel. Le o minuscule évoquant encore la ron-
deur et la rotondité initiales a 'ombre d'un T ma-
juscule figurant assez bien |'angle et |'équerre du
bétisseur et, surtout, la hautaine verticale par quoi
la tour s'adresse d'abord & nos yeux et a notre
esprit.

Par ce qui n'est qu'a peine une plaisanterie,
nous voici conduits au caractére majeur de ce
batiment: sa verticalité. Ajoutons-y un certain iso-
lement qui la rend plus sensible. Et pour que cette
verticalité soit plus manifeste qu'en tout autre &di-
fice, il faut gque soit observé un certain rapport
entre la hauteur et la section. — Rapport qu'il n'est
pas facile, d'ailleurs, de définir: & quel moment la
colonne devient-elle tour, et la tour collone?
Qu'est-ce qu'un menhir, et qu'est-ce qu'un phare?

URBAMNIZACAD -v. 4-n. 4-p. 213/230 - Doz, 1969
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ractére majeur
de ce batiment:
sa verticalité.n
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AUZELLE, R, — L"Ilmmeuble tour du pomnt de wvue do I'Urbaniste

lci intervient |'idée de masse et de volume. Mais
la notion de forme? Un chéateau d'eau, bouchon de
champagne, est-il une tour? La Tour Eiffel, qui va
s'effilant, est indiscutablement une tour... Pour-
tant, ce méme effilement empéche qu'on range les
ziggourats et les pyramides parmi les tours de
stricte obédience. Et la Tour de Babel, peinte par
Brueghel, est moins une tour qu'une espéce de
Colisée, de coquillage colossal. Quant & I'isole-
ment que j'évoquais tout a I'heure, comme un cri-

«ll ¥y a enfin la tour parci, la tour
falaise, recue d'en-bas, géante, écra-
sante.,.»—Grenoble, Anger, Puccinelli
et Loyer, arch.

214

all ¥ a la tour au sommet de laguelle
ou s'établit: refuge ou guet, élan vers
le ciel et haute solitude, regard plein
de sérénité sur le paysage ou bien
vertige.s Photo USIS

tere mineur, il est comme les autres passablement
relatif. Il est des tours jumeles; et les foréts de
gratte-ciel ne cachent pas que des tours les com-
posent. La tour ne serait-elle pour I'essentiel, que
I'idée qu'on s'en fait? Idée certes constituée par le
jeu des proportions, mais tributaire du sentiment
qu'éprouve le spectateur, et naissant du regard
qu’il v porte.

Mous commettions une erreur en parlant tout
a I'heure de la verticalité de la tour comme de son

URBAMIZACAD - v, 4 -n. 4 -p. 2137230 - Dez. 1969



«ll y ale tour vue de loin... — signe
dans le paysage dominé, symbole de
rassemblement, le puissance.» Tour
de la Télévision & Stuttgart. In Die
Grosstadt zwischen Wald und Reben.
Dr wolf Strache, Stuttgart, Verlag Die
Schinen Biicher

caractére essentiel. Du moins, nous supposions
une espéce de tour indépendante de I'homme qui
la regarde et la ressent. Or, il est, d'une méme
tour, au moins trois aspects différents. Il v a la
tour au sommet de laquelle on s'établit: refuge
et guet, élan vers le ciel et haute solitude, regard
plein de sérénité sur le paysage et I'horizon cir-
culaire, ou bien, vertige... Il y a la tour vue de
loin, sans lever les yeux: signe dans le paysage
dominég, symbole de rassemblement, de puissance:
bel axe de |a terre et du ciel, affirmation majeure
de I'homme, orgueil ou foi patriarcale... Il y a en-
fin la tour-parci, la tour-falaise, recue d'en-bas,
geante, écrasante, inhumaine. Non plus ascension,
mais vertige. Verticale, encore? Moins que chan-
cellement imaginaire, et presque horizontale: car
I'nomme se sent au pied du colosse comme recou-
vert par une menace et par un poids. C'est ce

URBAMIZACAD -y, 4 -n, 4-p. 213/230 - Dez, 1969
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qu'éprouve Dante quand, aux pieds de géants in-
fernaux, il évoque les deux tours penchées de
Bologne.

Tour de Pise, Tour de Babel... On touche ici
au mythe. La Tour, quand elle n'est pas sacrée
— vigie spirituelle et flamme de prigre ou de con-
templation — est un défi sacrilége qui appelle la
foudre, la chute, le chatiment. — Mais laissons a
I'historien des religions ces grands thémes pour
nous interroger sur les tours béaties par notre
temps et notre civilisation. Elles n'ont rien perdu
de leur puissance mythique; mais la grande diffé-
rence entre les tours de jadis et les tours moder-
nes, il me semble |'apercevoir en ceci que jadis la
tour était en quelque sorte consacrée au vide et
au signe — & peine contenait-elle un chemin vers
la hauteur, une tournante échelle — tandis que les
tours d'aujourd’hui — tours laborieuses ou tours-

«... tour-statue_ .. » New York—La Li-
berté de Bartholdi. Photo USIS
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i -demeures — sont des tours habitées par une mul-
titude. Symboliques par leur forme — mais que
symbolisent-elles exactement? — elles sont pro-
fanes par leur usage.

. Interrogeons-nous un instant sur la valeur my-
) thique des tours contemporaines. On voit aisé-
/ ment ce que |'acte de dresser un monument plus
haut que toutes choses suscite en I'homme des
sentiments, qui, tous, touchent & la représentation
du sacré et de la puissance. Ce signe en notre
monde se faite celui de la puissance industrielle,
commerciale, politique. OU se dressérent les pre-
miéres tours modernes? A New York, en Améri-
que. Au lieu méme ol se dressa la Liberté de Bar-
tholdi, tour-statue.

Certes, il ne manque pas de raisons d'ordre
matériel, pour expliquer cette naissance, et en ce
lieu. Celle que I'on invoque d'abord est la rareté
du terrain. C'est a plus juste titre que l'on invo-
guerait la conjonction de certaines techniques,
conjonction littéralement extraordinaire. Considé-
rons le développement prodigieux du building
d'affaires: je suis convaincu que |'exploitation aux
Etats-Unis du four Bessemer (invention anglaise)
a fait plus pour la transformation des conditions
du travail, la concentration des affaires et des
entreprises que la valeur du terrain. Et, dans une
trés courte période, I'emploi de |'acier en architec-
ture permit, en se géneralisant, d'égaler ou de
dépasser les dix ou douze étages des construc-
tions habituelles. L'ascenseur électrique rendit la
hauteur accessible. Dans le méme temps, la mul-
tiplication des lignes de chemin de fer, |'usage du
téléphone, celui de la machine a écrire, tout cela
venait modifier profondément 'organisation du tra-
vail de bureau.

Mais d'autres raisons, qui sont peut-&tre essen-
tielles, sont d'ordre mythique. Encore faut-il voir
qu'elles sont mélées: les unes s'apparentent a la
statue de la Liberté: jeune et titanique Amérique
langant une espéce de défi au ciel de I'Ancien
Monde. (Et aujourd'hui, la conquéte de |'espace,
autre gratte-ciel, est une métamorphose du méme
réve.) Les autres sont les signes des rivalités com-
merciales: et nous sommes ici tout proches de la
pure et simple inflation publicitaire. Phénomeéne
qui a son analogue au Moyen Age. Je ne pense

0

I,I ®..8 peine contenait-elle un chemin vers la hauter, une
“I tournante échelle..» Tour d'orientation a Grenoble — 1925

(- A. Perret, arch. d'aprés Casabella
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Lever House, New York (1952) — Skid-
more, Owings et Merril, arch. Photo
usis

pas tant & I'orgueilleuse silhouette du chateau-fort,
signe de la puissance militaire et monétaire du
seigneur: le chiteau-fort, tout en manifestant cette
puissance, etait un refuge nécessaire. Je pense
aux rivalités des villes qui enfiévraient cette ruée
vers |la hauteur, ruée marquée de tant de chutes et
d écroulements, de tant de fléches disloquées! Les
gratte-ciel sont des cathédrales de la libre-entre-
prise, et chague corporation rivalise avec les au-
tres. Ainsi, I'envolée lyrique du gratte-ciel est-elle
ressentie par tous. Elle exalte la confiance en soj
du Président-Directeur Général; et le plus humble
laveur de carreaux participe au prestige du trust.
Le citoyen comme |'étranger ressentiront jusqu'au
vertige cette affirmation colossale de la souve-
raineté absolue de la production.

En 1900, le Whitehall Building a 20 étages. En
1906, ce sont les 26 étages du Saint-Paul, puis
deux ans aprés les 47 étages du Singer Building.
New York voit s'élever chague année un building
nouveau. En 1913, c'est le record du Woolworth
Building; puis, en 1929, les soixante-dix-sept éta-
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ges du Chrysler Building que sera dépassé en 1931
par |'Empire State Building.

Je n'insiste pas. Mais lorsque l'on songe
gu'aprés cette course au plus haut sommet s'est
engagee une autre compétition portant sur le ca-
ractére luxueux et exemplaire du batiment avec
les buildings Uni Lever, Seagram et Chase Manhat-
tan Bank —, & qui fera t-on croire que le building
n'est pas d'abord un élément de prestige et |'affir-
mation d'une puissance économique?

Veut-on une autre preuve? Les mémes Améri-
cains qui =inventerent» le gratte-ciel pour leurs
bureaux d'affaires se contentent, quand le prestige
n'est pas en jeu, c'est-a dire pour leurs adminis-
trations civiles et militaires, de batiments de peu
d'étages. De ce comportement, le Pentagone n'est
que |'exemple le plus connu. Un phénoméne ana-
logue mais inverse s'était produit dans notre
vieille Europe, et notamment dans les Flandres.
Les beffrois s'étaient dressés pour affirmer le
principe des libertés communales tandis que les
marchands, prudents parce qu'incertains de l'ave-
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nir, se contentaient d'immeubles bas pour leur
negoce.

Cette figure de I'"Amérique est devenue |'une
des figures majeures de notre monde. New York
est I'un des archétypes de la conscience moderne.
Il n'est que de relire ceux qui le découvrirent entre
1920 et 1925. Les Morand, Duhamel, Siegfried,
Claudel qui représenta la France au cours de cette
période, et le Corbusier, tous, quels que fussent
leurs sentiments, ont été tellement impressionnes
gue |'on peut affirmer que leurs pensées en prirent
un autre cours. Il en fut de méme par la suite, et
les témoignages abondent: je pense & Cocteau, a
Céline. «Figurez-vous, dit le héros du “Voyage au
Bout de la Muit”, qu'elle était debout leur ville,
absolument droite. New York c'est une ville debout.
On en avait déja vu nous des villes bien sir, et des
belles encore, et des ports et des fameux méme,
Mais chez nous, n'est-ce pas, elles sont couchés
les villes, au bord de la mer ou sur les fleuves,
elles s'allongent sur le paysage, elles attendent le
voyageur, tandis que celle-la |'’Américaine, elle ne
se pamait pas, non, elle se tenait bien raide, la,
pas baisante du tout, raide & faire peur. On a donc
rigolé comme des cornichons. Ca fait dréle forcé-
ment, une ville batie en raideur.» Puis, plus tard,
débarqué: «En levant le nez vers toute cette mu-
raille, j'éprouvai une espéce de vertige a I'envers,
a cause des fenétres trop nombreuses vraiment et
si pareilles partout que c'en était écceurant.»

De I'Occident capitaliste & I'Union Soviétique,
du Japon capitaliste & la Chine communiste, cet
archétype domine. C'est que le culte de la puis-
sance technique est aujourd'hui plus profond, peut-

-&tre, que la diversité des idéologies ou que toute
culture traditionnelle. C'est aussi que la rivalité
des firmes s'est transposée en rivalité de Blocs.
La concurrence entre les peuples, qui n'a jamais
été plus vive, ne trouve de meilleur champ d'ex-
pression que dans le domaine du mythe et celui
de |'économie. Et pour vaincre |'adversaire mieux
équipé, il faut bien en venir, d'une maniére ou
d'une autre, a8 adopter ses armes. A |'architecture
capitaliste répond le Moscou de Staline: métro
babylonien, université Lomonosov. Et puis, la
Chine, a son tour, reléve le double défi...

Il était indispensable, je crois, au seuil d'une
analyse de ce que représente la tour dans notre
monde, d'en apercevoir assez clairement la puis-
sance mythique. Mais il nous faut maintenant nous
interroger sur sa valeur esthétique et sa valeur
fonctionnelle. Nous examinerons d'abord |'immeu-
ble-tour en lui-méme, nous distinguerons |'immeu-
ble d’habitation et I'immeuble d'affaires.

L'immeuble tour et I'espace environnant

Il est & peine besoin d'insister sur l'importance
majeure que revét une verticale — clocher, fléche,
minaret... — dans un paysage, et particuliérement,
dans un paysage urbain. Point de repére par excel-
lence, I'édifice vertical désigne la ville et finit par
la symboliser. Qu'est-ce que Paris? C'est d'abord
la Tour Eiffel. Qu'est-ce que Chartres? Sa Cathé-
drale. On concoit donec |' importance de la locali-
sation de cette verticale pour celui dont la tache
est d'organiser consciemment 'espace humain.

«... quand le prestige n'est pas en jeu,
c'est-i-dire pour leurs administrations
civiles et militaires — les américains
se contentent de batiments de peu
d'étages.» Le Pentagone. Photo USIS
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Seagram. Mies van der Rohe, arch.
Photo Centre Culturel Américain
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Pourtant, c'est en vain qu'on cherche quelque
analyse des effets résultant de |'édification d'une
tour dans une ville. Camillo Sitte, alors qu'il étudie
le décor des rues et |'aspect des places, n'y fait
aucune allusion; ce n'est gu'incidemment qu'il
signale, pour le tracé sinueux de la rue de Liibeck,
I'importance du clocher, par exemple, ou, dans la
place Saint-Marc, celle du Campanile. De toute évi-
dence, il ne s'intéresse gqu'aux tracés des rues et
des places; et, s'il note "apparition soudaine d'une
tour au-dessus des toits, c'est en fonction de |'es-
pace de la rue, et sans tenir compte de la valeur
de la verticale en tant qu'élément majeur de la
composition. J'ai relu divers auteurs qui traitent de
I'esthétique des villes: partout la méme carence.
J'en excepte seulement l'architecte Dudok, car,
dans ses trop rares écrits mais surtout dans ses
projets comme dans ses réalisations, Dudok s'est
montré parfaitement sensible a cette fonction par-
ticuliére de la verticale quand il s'agit de donner
une valeur & l'espace.

URBAMIZACAD - v, 4-n. 4 -p. 213/230 - Dez. 1955
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Toute erreur en ce domaine est accablante. Si,
mal implanté, I'immeuble-tour entre en compéti-
tion avec les fléches gothiques, voici menacé ou
détruite tout le caractére de la ville ancienne. Im
planté la ot il faut, ce méme immeuble peut, au
contraire, accusant le changement d'échelle, mag-
nifier l'espace urbain. C'est qu'en manifestant
I'évolution économique et sociale, il maintient
alors la ville ancienne dans la vie de notre époque.
Il s'inserre dans les réalités contemporaines. Ainsi
vont se composant le sentiment du passé et, dyna-
mique, celui de I'aventure humaine — composition
que importe au plus haut point & 'urbaniste. Car
rien de passéiste en lui! 1l accepte fort bien la pré-
sence de |'immeuble-tour; il peut méme la sou-
haiter. La tour n'apporte que peu de géne aux
immeubles voisins et les prospects sont d'autant
plus aisés & trouver que |'ombre portée demeure
moins longtemps au soi. Elle peut done s'établir
dans le réseau de la vieille ville. Mais elle ne peut
s'établir n'importe oo.
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«Ca fait drdle forcément une ville batie en raideur.» Photo R, A.

Comment décider? Pourguoi placer la tour ici
plutdt que |a? Les raisons ne manguent pas. Et
ce n'est pas d'abord, comme on se plait a le
croire, un souci esthétique qui les inspire. Les im-
plications économiques et sociales de sa décision
sont de loin les plus importantes aux yeux de |'ur-
baniste. Mais, pour peu que l'on tende a |'objecti-
vité, ces implications exigent qu'on se fasse quel-
ques idées précises: idées difficiles & énoncer et
a manier. C'est qu'il faudrait pouvoir évaluer, trai-
ter et comptabiliser des données qui ne sont pas
a notre portée immédiate, surtout au moment des
discussions liminaires et dans la période de rédac-
tion des programmes. D'ou ces conflits qui oppo-
sent trop souvent les hommes autour de problé-
mes mal posés. Point de doute: la verticalité est
un signe; mais que veut dire ce signe, que veut-on
qu'il nous dise? — Ce ne sont plus |a des problé-
mes d'esthétique, mais le désir fondamental de
donner un sens a I'espace méme de notre vie.

Nous parlions en commencant de l'isolement
consubstantiel a I'idée de tour; cet isolement fit-il
relatif. Ainsi des fleches et des clochers de nos
cathédrales. Parler de la ville aux cent clochers
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suppose qu'un certain espace les sépare les uns
des autres. Fléches, clochers: la forme va s'amin-
cissant. Mais l'immeuble-tour, qu'il soit d'habita-
tion ou d'emploi, est souvent d'une masse beau-
coup plus imposante. Et I'addition en un méme lieu
de tours aux volumes presque identiques modifie
complétement |'espace primitif. Or, si pour les
tours d'habitations, l'urbaniste peut encore rester
a la rigueur maitre d'en déterminer le nombre, dans
la plupart des cas, la prolifération des tours d'em-
plois résulte de données économiques qui échap-
pent en partie aux orientations de |'administration.
En conséquence, sachant que toute localisation
d'activité d'affaires suscite |'apparition de besoins
identiques dans un périmétre voisin, |'urbaniste
doit prédéterminer les zones ou, compte tenu de
la topographie et du caractére de la ville existante,
cette prolifération pourra bénéficier au mieux des
infrastructures existantes et & créer. Il est regret-
table que pour bien des villes européennes ce
genre d'étude préalable soit négligé et qu'on
attende d'étre soumis & la pression des événe-
ments pour examiner, discuter, puis céder en se
couvrant par des compromis médiocres.

URBANIZACAD -v, 4 -n, 4-p. 213/230 - Dez. 1969



Union Carbide Corporation, New York
— Skidmore, Owings et Merril, arch.
Photo Ezra Stoller — Doc. Architecture
d'Aujourd hui

L'immeuble-tour d'habitation

Mais venons-en maintenant & |'examen des
immeubles-tours eux-mémes.

En définitive, le programme de [|'habitation a
peu évolué, surtout si on |'évalue & I'échelle de
l'urbaniste: c'est-a-dire en métres carrés de plan-
chers, en besoin d'ensoleillement et de ventilation
et en services complémentaires. C'est d'ailleurs
presgue uniguement sur ce dernier poste qu'un
accroissement des besoins en surface s'est mani-
festé: d'abord, le besoin de stationnement de la
voiture et, avec le nombre de véhicules, de |'in-
frastructure routiére; puis, en raison d'un nouveau
palier dans |'élévation du niveau de vie, c'est la
caravane et le bateau qu'il faut remiser. Quant
aux services publics, c'est notamment |'allonge-
ment de la scolarité et |'application de normes
nouvelles qui accroissent la demande de surface
au sol. Et ceci semble général pour I'ensemble des
besoins en services communs hors du logis. Mais

URBAMNIZACAD - v, 4 -n. 4 -p. 213/230 - Dez. 1959
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le logement proprement dit doit fournir une sur-
face qui varie peu par téte d'habitant et dont les
conditions d’habilité sont relativement stationnai-
res. Des formes extrémement variées — pyrami-
des ou entonnoirs, cylindres ou successions de
pentes — peuvent étre envisagees pour grouper et
superposer les habitations, Mais si I'on s'en tient
a l'immeuble-tour, ce qui suppose une certaine
relation entre la hauteur et la section dans ses
deux dimensions, et la structure demeurant élé-
mentaire, on se trouve dés lors en présence d’'une
problématique assez simple. Car la section de
chaque immeuble ne peut guére s'éloigner des
dimensions qui assurent 4 chaque piéce éclaire-
ment, ensoleillement et prospect.

La réalisation de tours d'habitation apparait a
beaucoup comme un moyen commode d'accroitre
la densité de population. Il faut rappeler une fois
de plus que ceci n'est vrai qu'a |'échelle de Ia
parcelle et dans le cas d'une réglementation favo-
rable. Dé&s que l'on étudie le groupe d'habitation
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en réservant les prospects indispensables & |'éclai-
rement correct des piéces habitables on s'apercoit
que le gain baisse rapidemente et qu'en définitive
ce sont les immeubles d'environ cing étages qui
donnent lieu a la densité humaine la plus souhai-
table, tout en étant les plus économiques.

Il faut souligner enfin que |'accroissement des
superficies mises 2 |a disposition des organismes
promoteurs permet d'obtenir un bon rendement
des terrains sans recourir nécessairement a |'im-
meuble-tour pour |'habitation.

L'immeuble-tour d'emplois

L'immeuble-tour d'emplois fait bien davantage
guestion; et c'est d'ailleurs la raison pour laquelle
est instituée la présente confrontation. En effet,
alors que le programme d'habitation ne varie
guére que dans ses annexes, celui de I'emploi est
en constante évolution depuis un siécle et con-
nait en ce moment une mutation fondamentale. I
est donc opportun, au seuil de ces journées d'étu-
des, d'examiner les trois grandes phases histori-
ques de |'emploi: ce qui conduit & définir plus clai-
rement l'evolution de ce programme architectural.

J'ai parlé d'emploi. Le qualifier de tertiaire,
terme emprunté aux économistes, c'est risquer
quelques confusions. Il faut bien se résigner a par-
ler de «bureaus. A moins que l'on ne recoure a
des appellations péjoratives, d'ailleurs trés ana-
chroniques; la dactylo n'a rien d'un gratte-papier
ni le programmateur d'un scribouillard. Cette fonc-
tion qui ne cesse de s'étendre et qui, dé&ja, consti-
tue, en certains pays, la fraction majeure de la
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«Dudok s'est montré parfaitement sen-
sible & cette fonction particuliére de
la verticale quand il s'agit de donner
une valeur & l'espace.» Projet d'Hatel
de Ville & La Haye, 1932.in Willem M.
Dudok — Amsterdam 1955

population active, — aucun nom spécifique ne la
désigne encore. Tentons pourtant une définition
de ce gqu'on nomme confusément «bureaus: le bu-
reau moderne est le lieu oll les hommes recueil-
lent et transmettent des informations; autrement
dit, le lieu oli se traitent des données. C'est le
tissu nerveux et cérébral de notre civilisation.
Quel est son fonctionnement? Comment se trai-
tent les données?

1. Evolution de |'emploi de bureau.

L'éloge du scribe est un des lieux comuns des
littératures anciennes. Mais vers 1850, de Courte-
line & Gogol, évoquer cette profession, c'est évo-
guer, semble-t-il, un univers par essence dérisoire.
Bien que la nécessité d'écrire exige de |'employé
une certaine instruction et que |'époque soit sen-
sible a la «belle main» — écriture de sergent-ma-
jor...—le métier de clerc préte au mépris. Et
I'univers de Joseph K. pourrait passer pour le
cauchemar d'un employé de cette époque. Les in-
formations sont véhiculées de bouche a oreille et
lentement couchées sur le papier. La hiérarchie
est nettement marquée — D'un cdté, les chefs —
parfois illettrés; mais ils sont nobles ou riches et
occupent le cadre luxueux des belles demeures:
c'est I'Hotel du Préfet — De l'autre, le petit per-
sonnel, indispensable, certes; mais relégué dans
les entresols, les caves, les greniers. Malmené par
ses maitres, il malméne le public; d'ol le mépris
gui l'accable et les termes dont on le désigne:
paperassier, plumitif, rond de cuir, bureaucrate.
— Des modes de communication de cette épo-
que — conversation et missive — subsiste le pro-
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«Parler de la ville aux cent clochers
suppose qu'un certain espace les sé-
pare les uns des autres.» Prague — in
Prazshyhrad — Karel Plicka— Orhis 1965

gramme architectural du bureau occupé par une
personne.

2. La machine & écrire fait son apparition vers
1870 (Remington), puis le télégraphe, le téléphone
en 1876. D'autre part, les communications verti-
cales commencent & partir de 1880 & é&tre assu-
rées par l'ascenseur électrique.

Ajoutons & ceci que la lampe & incandescence,
dont l'influence sur le travail de bureau est évi-
dente, date de 1879 et qu'ainsi tout cette révo-
lution technique se trouve accomplie en diz ans.

Lake Shore Drive, Chicago — Mies Van der Rohe, arch.
Phote Hedrich Blessing
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L'ascenseur constitue un gros progrés. Mais
I'on ne peut s'empécher de penser & ce qu'aurait
entrainer la généralisation du trottoir roulant. C'est
un peu comme si nous avions pu bénéficier des
commodités du moteur électrique avant les avan-
tages de la machine & vapeur. Dans la derniére
hypothése, la concentration industrielle n'edit pas
eu lieu. Dans la premiére, le building n'eiit peut-
-8tre pas vu le jour.

Machine & écrire, téléphone, ascenseur, |'ex-
ploitation de ces nouveaux moyens de communi-
cation sera |'apanage d'un pays jeune, plein de
ressource et qui, aprés la guerre de Sécession,
en 1865, va bénéficier —si I'on néglige quelques
expéditions proches (Cuba) ou lointaines (Chi-
ne) — jusqu’en 1917 de longues décennies de paix.
Cette extraordinaire période de développement et
de réforme vit la transformation rapide de bourga-
des en villes puissantes et la métamorphose radi-
cale des batiments & usage de bureaux. || était
naturel que les nouveaux moyens de communica-
tion fussent expérimentés dans le Nouveau Monde.
Il est peut-tre moins normal gue les pays euro-
peens aient mis si longtemps & s'approprier ces
mutations.

Mous avons évoqué, parmi les facteurs qui ex-
pliquent |'apparition du building d'affaires. la
recherche du prestige. Ajoutons que cette recher-
che aboutit, grace aux commodités de circulation
verticale, & un systéme hiérarchique pyramidal de
type militaire. Mais alors que ce systéme persiste
en Europe, il s'est déja fortement modifié aux
Etats-Unis. Incontestablement, le caractére osten-
tatoire des bureaux directoriaux s'est atténué, et
le confort des bureaux du personnel est allé crois-
sant. Il est vrai que cette tendance a I'égalisation
et a l'uniformation des locaux intérieurs a pour
contre-partie la recherche d'un plus grand prestige
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extérieur. Par sa hauteur, sa forme, les matériaux
mis en ceuvre, |'immeuble-tour est un object isclé,
une ceuvre d'art qu'on renouvelle, d'ailleurs,
lorsqu'elle cesse de plaire. Quant & I'aménagement
intérieur, il consiste encaore en bureaux auxquels
on accéde par des couloirs. Mais, déja, le déve-
loppement du conditionnement de |'atmosphére et
I'éclairage artificiel permettent la créaction de
bureaux collectifs pour le dessin, ou la dactylo-
graphie... Alors que les Etats-Unis ont déja
dépassé ce point de |'évolution — sans en avoir
d'ailleurs tiré toutes les conséquences guant aux
programmes d'architecture, |'Europe commence a
peine son expérience en matiére de building en
quoi elle se trouve dailleurs trés en retard sur
d'autres pays: Amérique du Sud, Afrique du Sud,
Australie, et certains pays orientaux. — Mais pas-
sons & la phase actuelle de |'évolution de I'immeu-
ble d'affaires.

3° Aprés les progrés techniques accomplis pen-
dant la derniére guerre et progressivement exploi-
tés par les plus grandes firmes, |'Amérique est
entrée dans I'ére de 'informatique. |'Europe la suit
timidement avec plus de dix ans de retard et nous
sommes encore loin d'avoir pris conscience des
transformations que ce mode de traitement des
données aura sur |'organisation et le fonctionne-
ment des administrations, sur la hiérarchie des
emplois, leur nombre, la duré du travail et, natu-
rellement, sur les programmes d'architecture et la
conception d'une organisation consciente de |'es-
pace.

Aux moyens de communication de la deuxieme
période, considérablement perfectionnées, s'ajou-
tent maintenant des possibilités nouvelles de du-
plication des documents et surtout de traitement
des informations par des machines électroniques.

Cela entraine des modifications profondes dans
la hiérarchie des =gens de bureaus. La mise en
place d'équipes responsables devient une néces-
sité car les machines exigent une étroite coordi-
nation de |'action préalable a leur usage. Il en ré-
sulte qu'aux bureaux classiques, desservis par un
couloir, se substituent des espaces o0 prennent
place un plus grand nombre d'employés, presque

ci-dessus: Marina City — Bertrand Galdberg, arch. Photo
usis

ci-dessus: Projet de Centre d'Arts Graphiques sur I'Hudson
— Paul Rudolph, arch. Vue de jour et de nuit. Les
poutres qu'on trouve tous les dix étages offrent
un espace ouvert consacré & des terrains de jeux
pour enfants, des restaurants, des salles publiques
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égaux entre eux, ayant parmi eux le chef le plus
proche avec lequel ils entretiennent des rapports
trés différents de ceux qu'illustrait Courteline.
Cela ne va pas sans poser des problémes nouveaux
aux architectes. Mais les progrés techniques per-
mettent déja, et depuis longtemps, de les résou-
dres. Tous les immeubles étant pourvus d'air con-
ditionné, les fenétres restent hermétiquement clo-
ses pour éviter des pertes d'énergie (calories et
frigories). L'éclairage artificiel étant maintenant
parfaitement mis au point, il est devenu inutile de
concevoir la profondeur des salles en foction de
I'éclairement diurne. Les études phoniques ont
montré que le seuil optimum pour le travail du
bureau se situe autour de 40 phones, — exigence
aisément satisfaite dans de grandes salles dont
les planchers et les plafonds sont traités spécia-
lement et qui comportent des cloisons basses et
des décors végétaux. Reste ['aspect psychologi-
que. Ici encore tout a changé: les pauses en cours
de journée sont aujourd’hui reconnues comme |'un
des facteurs de rendement et sont préconisées par
les diverses sociétés spécialisées dans |'étude de
l'organisation du travail. Ces vastes salles, bien
agencées et bien distribuées, silencieuses et
aérées, offrent & I'homme un paysage intérieur
favorable au travail de groupe. Une telle ambiance,
a8 l'opposé de la monotonie du bureau isolé, éli-
mine |'assoupissement et réduit la fatigue. Le tra-
vail devient plus efficace en méme temps que plus
agréable: les communications directes sont large-
ment facilitées par la commodité et |a rapidité des
déplacements (ni portes ni couloirs). Enfin, der-
nier avantage: la souplesse extraordinaire d'adap-
tation aux besoins mouvants des administrations.

Cette métamorphose du bureau est déja effec-
tive en maints endroits, et notamment en Allema-
gne ou en Suéde. Elle nous oblige & nous interroger
sur le bien fondé de l'immeuble-tour d'emploi.
C'est |'une des questions qui se posent le plus
impérieusement a |'urbaniste. En effet, I'immeuble-
tour ne meérite son nom que dans |'hypothése ol
sa hauteur est nettement supérieure aux deux
dimensions de sa section. Dans la mesure ol |a
surface s'accroit, |'aspect massif de |'ensemble ne
justifie plus l'appellation de tour; et sa localisa-
tion dans la ville pose un probléme extrémement
difficile & résoudre.

Allons jusqu'au bout des conséquences de
cette métamorphose. Compte tenu du conditionne-
ment de |'air et de |'éclairage artificiel, et, par
conséquent, de la surface accrue des planchers
et de la totale inutilité des parois vitrées, il de-
vient légitime de se demander si la meilleure so-
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«L'imbeuble-tour d'emplois fait bien davantage question.s
Immeuble Pirelli, Milan — Ponti, Fornaroli, Rosselli et Valto-
lina, Dall'Orto arch. et ing. Edilfoto Doc. Architecture d'Au-
jourd'hui

«,.. évoquer — la profession d'employés de bureau — c'est
évoquer, semble-t-il, un univers par essence dérisoire.n Photo
Roger Viollet.
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La structure en fer permit d'élever les premiers buildings.
Guarantee Building Buffalo, New York — Sullivan, arch. 1895.
Photo USIS

lution n'est pas le building aveugle. D'autant que
les parois vitrées coltent cher et que leur entre-
tien pése lourdement sur le budget de fonction-
nement. Cette solution présente un inconvénient:
la fagade aveugle est encore une occasion de
déperdition, de calories ou de frigories. Dés lors,
la véritable solution est de réunir tous les paral-
lélipipédes et d'en faire de vastes complexes qui
pourraient d'ailleurs &tre aussi bien construits en
élévation gu'en souterrain.

Un exemple

Pour essayer d'illustrer cette idée & premiére
vue déraisonnable, je vous proposerai |'exemple
de la Défense.

Les immeubles de bureaux de la Défense re-
présentent approximativement 750 000 m*® de plan-
cher de bureaux correspondant & 40 000 employés,
soit une trentaine de tours d'environ 25000 m?
chacune. Si entre le Pont de Neuilly et le C.N.I.T.,
et en respectant les données du projet actuel. soit
sur une distance de 600 métres et sur une largeur
de 250 métres, on réalisait un vaste complexe de
bureaux intégrés occupant 150 000 m* au sol, — il
suffirait de cing étages pour obtenir une surface
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de planchers équivalente. Admettons qu'il faille
un étage supplémentaire pour organiser la multi-
plicité des liaisons et obtenir éventuellement quel-
ques puits de lumiére, — et le probléme est résolu.

Il faut reconnaitre que cette hypothése donne
a refléchir car, de méme que l'on se proménera
sur la plate-forme qui se trouve au-dessus des
circulations et des stationnements dans le projet
actuel, on pourrait se promener sur les terrasses
du 6* étage de cet immense immeuble de 600 mé-
tres sur 250 métres.

Pour bien préciser les idées, notons que la
premiére déclaration d'utilité publique de 1958 dé-
limitait pour la zone A de la Défense une surface
de 73 hectares. Les nécessités du projet estrainé-
rent un accroissement de cette surface qui fut
portée & 100 hectares. Sur ces 100 hectares, 83
sont constructibles aprés élimination des surfaces
de voirie et espaces de plantations au sol, mais
en comprenant la couverture du grand axe de cir-
culation. Dans le projet en cours de réalisation, la
surface occupée par les tours est de 3 hectares
(30 tours de 1000 m* environ) — Dans |'hypothése
faite, les bureaux occuperaient 15 hectares sur
5 niveaux. Ce qui laisse 68 hectares d'espace li-
bre pour d'autres usages et en plus |'utilisation de
la totalité des terrasses.

Il est & peine besoin de souligner les avantages
économiques de |'opération. Simplicité de structu-
res. Commodité du chantier. Emploi massif des
escaliers mécaniques et des trottoirs roulants rem-
placant les ascenseurs. Réduction, dans le rapport
de sept & un, de la superficie des fagades, ce qui
minimise |'investissement et |'entretien. Economie
dans la climatisation par réduction correspondante
des surfaces de déperdition et importance opti-
mum des unités de traitement de |'air conditionné.
Raccourcissement considérable des réseaux de
toutes natures: ces réseaux, au lieu d'étre 'addi-
tion des linéaires horizontaux et verticaux indis-
pensables pour alimenter chague immeuble jusqu’
au 25 ou 30° étage, se développent sur six niveaux,
c'est-a-dire principalement & |'horizontale.

Les raisons du maintien de l'immeuble-tour

Alors pourquoi? Pourquoi réaliser encore des
immeubles-tours? Pourquol se réunir pour en dis-
cuter et échanger des informations 4 ce sujet...?
D'autant qu'en dehors de ces données matérielles
qui devraient renouveler |'architecture des immeu-
bles de bureaux, il existe d'autres indices d'une
évolution probable.

URBAMIZACAOD - v, 4-n, 4-p. 213/230 - Daz. 1959



AUZELLE, R, — L'immeuble tour du paint de vue de I'Urbaniste

H’I-.h-.—ll__l‘ L Ll '_""“'i_j’

a
-3

L'immeuble-tour implique une certaine concen-
tration répondant aux besoins de la firme: il doit,
pour bénéficier des diverses infrastructures, étre
de préférence situé dans |'agglomération. En outre,
la o1 s’ancre une tour, dix tours viendront s'ancrer
un jour ou l'autre. D'oll une superconcentration; et
de nouveaux besoins d'infrastructures. Cette évo-
lution est-elle fatale? Ce que devient en ce mo-
ment le traitement des données nous autorise &
souligner que:

* |a décentralisation d'une majeure partie des
pouvoirs jusqualors groupés se constate dans 'or-
ganisation du travail des plus grandes firmes.
Cette décentralisation est recommandée par tous

en aut: «Cette métamorphose du
bureau est déja effective en
maints endroits...» Plan du
bureau paysager de la Goss
Einkauft Genossenschaft
(CEG) & Kamen (Dortmund)
—Etude conduite par le
agroupe Schnelle

a droite: «Dans ces vastes salles
bien agencées, bien distri-
buées, silencieuses et adé-
rées, le travail devient plus
efficace en méme temps que
plus agréable...» Bureau Fa-
cit, Malmoe
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les bureaux spécialisés; et les résultats obtenus
semblent probants;

* |a concentration constitue une survivance
alors que le propre de l'introduction des machines
dans le travail de bureau est justement de tendre
a réduire le nombre du personnel indispensable et
d'en élever progressivement la qualification:

* un autre phénoméne est a souligner: l'inter-
mittence des besoins. Les demandes d’'un person-
nel qualifié qui puisse intervenir en cas d'urgence
ou pour répondre & un programme temporaire géo-
graphiquement localisé se multiplient. D'ol la pro-
lifération d'organismes mettant a la disposition
des firmes, de leurs directeurs et techniciens en
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Maquette de I'ensemble de la Défense. Photo E. P. A. D.

déplacement, un personnel temporaire. Les expo-
sitions internationalss, les grandes manifestations
sportives sont |'occasion de ce genre d'installation
episodique. Mais il semble gue cette tendance soit
genérale. A la limite, ce phénomeéne entrainerait
un essaimage sur l'ensemble de la plangte et un
regroupement de services banalisés prés des aé-
roports ou dans des lieux consacrés aux affaires.

Cette mutation prodigieuse des conditions et
par conséquent du cadre de 'emploi tertiaire, nous
nen avons pas encore conscience. Il est vrai que
les changements sont particuligrement lents. En
France, notamment, pour donner certains points de
repére, on peut rappeler qu'en 1900 les entrepre-
neurs venaient encore copier 3 la main dans les
agences d'architectes les devis descriptifs! Jusque
vers 1930, les actes notariés furent rédigés a la
main et c'est depuis quelques années seulement
que les études de notaire disposent légalement de
machines a photocopier. — Cette persistance des
pratiques anciennes et la lenteur avec laquelle
sont adoptées les nouvelles techniques, c'est bien
la ce qui, dans une certaine mesure, explique notre
attachement a 'immeuble-tour,

Motre epoque, si enthousiasmante par certains
cotés, est ainsi faite. D'une part, notre logique
pure et nos moyens techniques: d'autre part, nos
possibilités effectives, compte tenu du chaos de
nos societés, de la médiocrité de la conscience
collective, et de I'autorité illégitime d'archétypes
dont nous n'avons pas le courage de nous délivrer
une fois pour toutes. Ce décalage nous condamne
a ne batir que des vieilleries, perpétuellement.
Mous pourrions renoncer & certaines exploitations
minieres; mais, parce que nous n'abordons pas de
front la reconversion du personnel, nous laissons
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les puits ouverts. Mous pourrions alimenter nos
veéhicules a |'électricité; mais nous continuons a
nous empoisonner avec des gaz d'échappement.
MNous pourrions, demain, supprimer les roues de
nos voitures et nous déplacer sur coussin d'air;
mais nous continuons, trés colteusement, & mul-
tiplier les infrastructures routigres et ferroviaires.
Enfin, nous continuons & nous comporter comme
si I'usage de la violence, dans le monde tel qu’il
est devenu, avait encore quelque raison. Oui, vrai-
ment, une telle cécité & notre devenir aura de quoi
surprendre |'historien futur!

Le sentiment populaire voit dans le probléme
foncier une justification de I'immeuble-tour. En
pays capitaliste, cette raison peut apparaitre dé-
terminante. J'objecterai cependant que dans une
opération d’ensemble, comme celle de la Défense,
oil |'Etablissement Public devient, par expropria-
tion, maitre de tous les terrains, cet argument ne
tient plus. Et il ne résiste pas davantage en pays
socialiste ol, par définition, la libération et ['utili-
sation des sols reléve, sur proposition des spécia-
listes, d'une décision du représentant de la collec-
tivité.

8'il faut trouver des «raisons» & la survivance
de l'immeuble-tour destiné & |'emploi, j'en vois de
trois ordres: raisons de prestige, raisons de finan-
cement, raisons de précarité. Ces raisons sont
liées & la nature méme de la tour, édifice isolé,
élevé, prestigieux.

L'isolement implique l'autonomie. Et |'autono-
mie permet |'indépendance quasi-totale, & la con-
dition de respecter la réglementation en vigueur,
donc la liberté de concevoir nettement le finance-
ment, et éventuellement la modification de ['im-
meuble. Quant & la hauteur, elle fait le prestige.
Trois raisons qui bénéficient en outre de tout

Hypothése de bétiments de six planchers remplacant les
tours
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I'irrationnel de nos habitudes en ce domaine. —
Mais passons-les en revue:

1* Pour ce qui est des raisons de prestige,
nous en avons assez parlé en commencant. Je me
bornerai & dire que leur importance me semble
capitale.

2° Raisons de financement

Construire une tour exige un effort financier
important, certes; mais cet effort peut étre prévu
et programmé avec précision; d'oll une autonomie
d'action, une autonomie dans le planning de chan-
tier; ce qui est une condition majeure de réussite.

Les bureaux américains d'architectes et d'ingé-
nieurs ont accepté cette discipline depuis cin-
quante ans, grice a quoi ils ont considérablement
perfectionné leurs méthodes de conception, de
préfabrication et d'organisation du chantier. Les
bureaux européens ne travaillent pas avec cette
efficacité. |l est d'ailleurs intéressant de noter au
passage que le comportement du constructeur de
siége social et celui du promoteur différent sensi-
blement:

Le constructeur de siége social a intérét 2
consacrer une part plus importante & |'investisse-
ment entrant dans le capital social et & réduire les
frais d'exploitation:

Le promoteur préférera réduire les frais de pre-
mier investissement, laisser & l'occupant le soin
des équipements complémentaires et négliger
dans son étude les frais d'exploitation.

Pourtant ce colt de fonctionnement et d'entre-
tien d'un immeuble de grande hauteur est, d'aprés
une etude du C.5.T.B., notablement plus élevé que
celui des immeubles de hauteur courante et de
classe moyenne a Paris. Cete étude souligne en

uRaison de pres-
tige...» Gratte-
-ciel a Bartles-
ville, U. 8. A, —
F. Loyd Wright,
arch. Photo USIS
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«Raisons de fi-
nancement...»
Continental Cen-
ter Chicago — C.
F. Murphy, arch.
Photo Heidrich-
-Blessing. Doc.
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outre que... =la majeure partie des coits de fone-
tionnement et d'entretien restera constituée, a Pa-
ris comme & Mew York, par des salaires. Les frais
d'énergie électrique (y compris éclairage) ne vien-
nent qu'en second lieu, et ensuite les fournitures.»
Mettant le réalisateur, quel gqu'il soit, face a
des responsabilités financiéres globales bien
déterminées, |'unité de «chantiertour= permet
une saisie d'ensemble de toutes les consé-
quences des décisions prises: prévisions concer-
nant le rythme de développement de la firme,
conjoncture internationale et opportunité. Ce qui
n'exclut pas, évidemment, des risques d'apprécia-
tion erronée: certains buildings new-yorkais par
exemple souffrirent de la dépression de 1929.

3° La précarité.

Cette troisieme raison fondamentale résulte de
l'autonomie du building isolé et de la souplesse
de ses modalités de financement. Ce qui fait qu'en
définitive il peut &tre aisément détruit et recons-
truit. Il n'est pas inutile d'insister sur ce phéno-
méne car, en Europe, on a trop souvent tendance
& construire pour |'éternité. New York est une ville
en constante mutation et en perpétuel renouvelle-
cent; et il en va de méme dans les autres villes
américaines. Un de mes amis me racontait |'anec-
dote suivante. Un journaliste passant chaque jour
devant un immeuble en construction & San Fran-
cisco est etonne de voir sur le trottoir d'en face,
toujours & la méme place, un homme en train de
prendre des notes. Intrigué, il s'enhardit un jour a
lui demander ce qu'il fait. «Je note tous les détails
de la construction. J'appartiens & une entreprise
spécialisée et le jour ol I'on mettra en adjudica-
tion la démolition de cet immeuble, nous pourrons
faire les meilleurs prix.»
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e de I"'Urbaniste

uRaisons de renouvellement». Doc. Life

Il est incontestable que ce l'on appelle parfois
le =tissu urbainw, se renouvelle morceau par mor-
ceau et que l'immeuble-tour présente & ce point
de vue le méme avantage que l'immeuble classi-
que.

Conclusion

Au terme de cette analyse, quelle sera notre
conclusion?

L'immeuble-tour n'est pas la seule réponse aux
nécessités purement fonctionnelles d'un batiment
ol l'on a & traiter l'information; & plus forte raison
si l'on tient compte des évolutions auxquelles on
peut sattendre.

Exigeant de lourds investissements, donc des
délais d’exécution ultra-rapides: entrainant des
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frais élevés d'entretien et de fonctionnement, il
n'est pas toujours la solution la plus économique.

Du point de vue de |'aménagement de nos
agglomérations, il peut engendrer le pire comme
il peut exprimer |'idée méme de notre destin et de
notre civilisation.

Les attendus, on le voit, sont nuancés. Mais
la sentence est sans éguivoque: c'est actuelle-
ment, la solution la plus raisonnable que nous
puissions nous proposer. D'od l'immense intérét
de comparer nos points de vue et d'échanger nos
experiences, ce que vont faire ou cours de ces
deux journées les principaux réalisateurs euro-
péens. Je leur souhaite des confrontations pleines
d'enseignements et je remercie les dirigeants du
Centre d'Etudes Architecturales d'avoir organisé
ce collogue.
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ACCESSIBILITE CIRCULATION TRANSPORTS

André Herzog

3.88.4 (44 - Paris)

Directeur général de I'Aménagement Urbain & la Préfecture de Paris

Le développement des transports de personnes
et de marchandises est une conséquence directe
de I'extension des grandes villes, de leurs activi-
tés culturelle et économique. Inversement d'ail-
leurs il la conditionne. Ce sont |'automobile et le
chemin de fer qui ont permis a la ville de s'éten-
dre hors de ses limites traditionnelles, en rendant
le centre accessible aux habitants des zones péri-
phériques. Plus une ville s'agrandit, plus indispen-
sable apparait une liaison rapide et efficace entre
ses différents points.

C'est dire I'importance qui s'attache a prévoir
les mesures et les transformations nécessaires
concernant le tissu urbain, ainsi que les ouvrages
supplémentaires destinés a |'adapter aux exigen-
ces nouvelles,

Suivant leur nature, les transports s'effectuent
de plusieurs maniéres, par voie ferrée, par ca-
mions, par voitures individuelles ou transports en
commun de voyageurs.

Entre ces différents moyens de transport, il
est impossible de modifier beaucoup la répartition
des voyageurs. C'est 1a un premier principe qui
doit &tre reconnu. L'analyse des circulations a
Paris montre qu'en moyenne les transports de mar-
chandises et de voitures commerciales indispen-
sables a |'activité économique ainsi que les trans-
ports en commun de surface représentent une part
trés notable du flux, de l'ordre de 60 %; dans les
40 % de voitures particuliéres, un nombre impor-
tant ne pourrait &tre transféré sur les transports
en commun [médecins, services publics de sé-
curité, etc.). De plus, 'exemple des capitales
étrangeres établit qu'il est difficile d'abaisser au-
-dessous de 10 % la part des déplacements effec-
tués en automobile.

Il faut ajouter que le nombre des véhicules
automobiles dans la région parisienne, c'est-a-dire
Paris et les trois départements de la couronne,
atteint prés de 2 milions et est appelé & croitre
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considérablement. L'on estime que vers |'an 2000,
pour une population de 15 millions d'habitants, il
pourra atteindre 6 millions, soit un véhicule pour
2,5 habitants.

Il est donc bien nécessaire de poursuivre
I'effort d'aménagement viaire qui conditionne le
bon fonctionnement des transports automobiles,
transports individuels ou transports en commun
de surface. Cet effort est une des conditions fon-
damentales du maintien de |'activité commerciale
de la zone centrale. A Paris, la surface actuelle
des chaussées, 1223 ha, soit 15 % environ de la
surface totale de la capitale (les bois de Bou-
logne et de Vincennes exclus), est, en raison de
I'extréme densité de population, parmi les plus
faibles du monde en valeur relative. Chaque Pari-
sien dispose de 4,3 m? de chaussée alors que |'on
compte 54 m? de chaussée par habitant a Madrid,
13,5 m? & Stockholm, 19 m* & Montreal. En déve-
loppement linéaire, on trouve 0,36 m de voie par
habitant & Paris, 1,22 m & Londres, 1,90 m & Ham-
bourg, 1,40 m & Berlin, 1,50 m & Stockholm, etc.
Méme en adoptant un réseau primaire dense, le
chiffre moyen parisien varierait peu et resterait
faible; on peut voir dans cette constatation une
justification globale du besoin réel d'une augmen-
tation des surfaces viaires.

Mais, plus encore que |'augmentation des sur-
faces, c'est |la suppression des points de conflit
qu'il faut rechercher et selon le principe fonda-
mental de caractéristiqgues homogénes sur de
grandes longueurs. |l serait souhaitable de spécia-
liser les voies suivant leur fonction mais il est
bien évident que dans les zones déja fortement
urbanisées, et notamment dans Paris méme, la
distinction entre voies rapides, voies de distribu-
tion et voies de desserte restera longtemps en-
core un peu théorique et qu'avan tout devra étre
recherchée le meilleure utilisation des emprises
existantes ou peu modifiées. 1l faut s’entendre
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d'ailleurs sur ce que l'on appelle réseau primaire
ou voies rapides. En zone urbaine on ne peut envi-
sager d'autoroutes a trés vastes emprises avec
de longues voies d'entrée ou de sortie les augmen-
tant encore, |'ensemble coupant sérieusement les
terrains traversés & la maniére d'une ligne de che-
min de fer qui ne peut étre franchie qu'en un
nombre limité de points de passage. La voirie
rapide & laquelle nous pensons est & |'opposée de
telles conceptions, comme le montrent, ainsi que
nous le verrons plus bas, le boulevard périphéri-
que et la voie express rive droite.

Une forte voirie se caractérise par la mise en
place de voies ol la circulation est aussi continue
que possible. C'est |a un principe dont les servi-
ces techniques de la Ville de Paris ont depuis
longtemps reconnu toute la wvaleur. Gréce a
I'absence d'arréts aux carrefours, le débit d'une
file de voitures peut atteindre son maximum, deux
a trois fois plus élevé que le débit d'une file avec
COupure aux croisements.

D'autre part, la consommation moyenne de car-
burant en circulation réguliére est de |'ordre de la
moitié de la consommation en circulation s'arré-
tant tous les 200 m, ce qui contribue a limiter le
colit de transport et surtout la pollution de I'air.
Car la pollution atmosphériqgue est en fait dou-
blée et méme beaucoup plus que doublée par
la proportion d'oxyde de carbone dégagée dans
la marche au ralenti ou irréguligre des mo-
teurs. On comprend donc la nécessité de trans-
former ou de compléter les rues et avenues de
Paris de fagon & donner & |'automobiliste des voies
de circulation continue tous les deux ou trois
kilometres au plus. L'expérience est |a, pour mon-
trer par ailleurs qu'a Paris, en cas d'embouteillage
généralisé, par exemple par absence de transports
en commun, seules fonctionnent encore & peu
prés, les voies ol il n'y a pas de coupures, c'est-
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Fig. 1 - Boulevard périphérique I'Echau.
geur de la porte de Pantion. Le
boulevard périphérique franchit
la porte de Pantin par un via-
duc Bu dessous duquel un
passage souterrain pour wvol-
tures assure une lisison con-
tinue avec les boulevards mi-
litaires. La réduction des em-
prises de voirie résultant de
la superposition de ces deux
ouvrages construits en méme
temps a permis de transformer
en zones d'arbes et de pelouses
les surfaces importantes ainsi
récupérées

-a-dire le boulevard périphérique et la voie ex-
press rive droite de la Seine.

Il est intéressant de montrer |'application des
principes ci-dessus & Paris dans la construction
de ces deux voies urbaines importantes. Rappe-
lons tout d'abord que ces deux opérations s'ins-
crivent dans un plan d'amélioration de la circula-
tion parisienne, un schéma directeur, qui comporte
essentiellement |'aménagement des carrefours de
voies existantes et la création de voies nouvelles.
Le plan directeur d'urbanisme approuvé par le Con-
seil Municipal au début de 1967 prévoit, dans un
avenir aussi proche que le permettront les moyens
financiers, la réalisation des voies nouvelles ci-
-aprés:

—le boulevard périphérigue: voie de rocade
en cours d'exécution et dont 17 km sont
déja en service;

— la voie express rive droite de la Seine: mise
entierement en service le 22 décemhbre
1967:

— I'axe nord-sud de la Seine: en projet;

— la radiale Vanves-Montparnasse: en projet.
A cette liste doit étre ajoutée, la voie express
rive gauche de la Seine, a I'étude.

Toutes ces radiales ont pour objet d'accroitre
l'accessibilité du centre et également de le décon-
gestionner.

L'AXE NORD-SUD
Il doit constituer, de la porte d'Aubervilliers
a la porte d'ltalie, un axe de circulation nord-sud

a |'Est de Paris. Sur une large portion du trongon
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Fig. 2- Grandes wvoies de circulation
réalisés, en cours d'aménage-
ment ou a l'étude

Réalisd
En cours
Auteoute prajerée

situé sur la rive droite, il doit emprunter |'assiette
du canal Saint-Martin. Destiné & assurer la des-
serte de quatre grandes gares ferroviaires et &
se raccorder aux aérodromes d'Orly et de Paris-
Nord, il doit &tre I'axe d'une forte urbanisation.

LA RADIALE «VANVES-MONTPARNASSE»

Située sensiblement & |'smplacement de la
rue Vercingétorix, elle doit se relier a la future
autoroute A 10 venant de Chartres et Bordeaux et
desservir I'ensemble Maine-Montparnasse.
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CETX  Proje tagpeowd en cotrs de mise au poing
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LA VOIE EXPRESS RIVE GAUCHE
DE LA SEINE

Dans son état actuel, la voie sur berge rive
gauche, en service sur une longueur de 2,300 km
depuis 1960, assure une circulation continue de
deux files, de sens est-ouest, depuis le pont Royal
jusqgu'au voisinage de la passerelle Debilly. Son
deébit journalier est d'environ 35 000 voitures. La
création d'une voie express tout le long de la rive
gauche est actuellement & |'étude et parait déja
techniquement possible dans les conditions analo-
gues & celles de la rive droite.

Fig. 3-La voie sur berge rive gauche
en aval du Pont de Concorde
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Fig. 4 - Les points
de traversée du
boulevard péri-
phérigue entre la
porte Brancion
et la porte d'Or-
léans. Les chemi-
nements pré-exis-
tants out été
conserviés et les
dénivellations
entre les chaus-
siées du bolevard
et celles des
rues voisines
rendues aussi
faibles que pos-
sible afin d'évi-
ter la formation
d'un fossé pro-
fond entre Paris
et sa banlieue.
L'on apercoit & droite sur la photographie les voies latéra-
les de dessert du bolevard

LE BOULEVARD PERIPHERIQUE

Le boulevard périphérique est implanté pres-
que partout sur l'ancienne zone non aedificandi
ménagée en bordure de Paris pour des nécessi-
tés militaires et n'a ainsi provoqué que peu d'opé-
rations foncigres.

C'est un ouvrage complexe qui comprend nor-
malement deux chaussées rapides & quatre files,
de 14 m de largeur chacune, séparées par un
terre-plein de 3 m et une ou deux chaussées laté-
rales de desserte partout ol cela est nécessaire
aux activités riveraines.

Essentiellement concu pour desservir une zone
urbaine dense et réunir les points d'impact des
autoroutes dont il répartit les trafics, le nombre
des points d'entrée et de sortie est élevé, en
moyenne tous les 500 m. Le boulevard périphéri-
gue constitue plus une voie express qu'une auto-
route; les régles de circulation urbaine y sont
encore applicables: priorité & droite, limite de vi-
tesse; l'aspect est aussi celui d'un boulevard;
trottoirs plantés et gazonnés, candélabres bilaté-
raux appelés dans |'avenir & disparaitre dans des
plantations latérales, vues dégagées dans |'axe de
circulation. Il ne constitue pas une coupure dans
le tissu urbain entre Paris et sa banlieue. Il com-
porte plus de cent points de traversée correspon-
dant & tous les cheminements préexistants: les
zones non franchissables sont dues & la présence
d'autres aménagements: stades, voies ferrées, ci-
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metiéres, hopitaux, etc. On peut méme ajouter
que toutes les traversées se font beaucoup plus
facilement qu'avant, puisque le flot le plus impor-
tant de voitures passe a un niveau différent sur ou
sous les passages transversaux.

Les raccordements avec les radiales et la voi-
rie urbaine se font par des échangeurs simples
en as de carreau & rampes paralléles. En quelgues
endroits, il existe des échangeurs incomplets ne
comportant que deux ou méme une seule rampe.
Les échanges de circulation avec les autoroutes
se font par des dispositifs plus complexes a plu-
sieurs niveaux, combinés avec des ouvrages de
raccordement a la voirie locale,

C'est ainsi que l'échangeur de la porte de la
Chapelle, mis en service le 30 octobre 1966, relie
de facon continue le boulevard périphérique et
l'autoroute du Nord A 1, soit deux voies a quatre
files de circulation dans chaque sens, et assure
en méme temps toutes les liaisons avec la voirie
urbaine. Quinze voies s'y entrecroisent sur quatre
niveaux, le boulevard étant au niveau le plus élevé,
a4 15 m au-dessus du sol. Le sous-sol ne pouvait
étre utilisé, en raison de la présence de nom-
breux ouvrages et canalisations.

L'échangeur de la porte de Bercy, actuellement
en construction, doit assurer une circulation con-
tinue entre le boulevard périphérique et la voie
express rive droite de la Seine prolongée au-dela
des limites de Paris par |'autoroute de |'Est [A 4).
Il a été congu par superposition de trois niveaux
de circulation, le boulevard périphérique étant,
comme & |'échangeur Chapelle, au niveau le plus
haut. L'ensemble des voies de raccordement repré-
sente une longueur de prés de 5 km de chaussée,
de largeurs trés diverses, qui s'enchevétrent sur
un terrain d'une superficie de 8 ha.

Dés maintenant les secteurs du boulevard péri-
phérique connaissent un trafic trés important;
dans le trongon Sud on enregistre des volumes
de 110 000 véhicules par jour et des volumes ho-
raires atteignant 2200 véhicules par file au mo-
ment des pointes. Dans le troncon Nord, entre les
portes de Clignancourt et de la Chapelle, il est
relevé des débits journaliers moyens en semaine
de 58 900 voitures dans le sens est-ouest et 48 000
dans le sens ouest-est. Les pointes horaires ma-
xima atteignent respectivement 7400 et 5600 voi-
tures par heure. Dans le nord de Paris, la circula-
tion sur les boulevards militaires a été sensible-
mente améliorée par |'ouverture du boulevard pé-
riphérique ainsi que le montre le tableau ci-aprés.

Le débit, pour I'ensemble des deux voies, est
donc passé de 39 700 & 76 000 dans le sens ouest-
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-est et de 35800 a 84 000 dans le sens inverse,
soit un total de 160 000 voitures pour les deux
boulevards paralléles @ 100 m l'un de l'autre en
moyenne. Ces chiffres élevés montrent quelle est
I'ampleur des besoins d'échange en zone urbaine
dense.

LA VOIE EXPRESS RIVE DROITE
DE LA SEINE

La voie express rive droite réunit par des ou-
vrages appropriés un certain nombre d'éléments
préexistants et donne a |'ensemble une valeur
compléte en supprimant les cisaillements nord-
-sud au débouché des ponts et en créant une cir-
culation continue ouest-est,

Elle est un trés bel exemple d'une voirie pri-
maire rapide; pas de coupures dans le tissu urbain
puisqu'au contraire les parties couvertes facilitent
les passages transversaux et créent en surface
des zones plus calmes qu'avant.

Sa réalisation constitue une meilleure utilisa-
tion du domaine public. Elle n'a pas nécessité
d’expropriations et na pas porté atteinte au site
historique unique qu'elle traverse. Celui-ci a méme
eté amélioré par des plantations supplémentaires
et par l'enlévement des voitures ventouses. Lon-
gue de 13 km, elle est implantée sur berge pen-
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Fig. 5- L'Echangeur de la porte de la
Chapelle. Cet échangeur, de
caractére exceptionnel, com-
pend douze ponts ou viaducs
indépendants, & tablier en bé-
ton précontraint. Ses chaus-
sées ont une superficie de
70 000 m°, dont 31 800 sur ou-
vrages. Pour les isoler les unes
des autres et atténuer les dé-
nivellations en les rendant pro-
gressives et naturelles, B700
arbes de haute tige et 18 000 m*
de gazon ont été plantés sur
de vastes mouvements de terre

dant

5,030 km, sur les quais hauts pendant
5100 km et en souterrain (passages souterrains,
voie souterraine, trémies) pendant 2,870 km.

Elle présente des caractéristiques variables
d'un troncon a l'autre dont le minimum est de
deux files de circulation continue dans le sens
ouest-est,

Les files de circulation sur la voie nouvelle et
sur la voirie voisine non modifiée se répartissent
ainsi:

Section Murat-léna: un sens de circulation
ouest-est a deux files s'ajoutant a celles du
quai Blériot et de I'avenue Kennedy.

Section léna-Concorde: deux sens de circula-
tion a deux files s'ajoutant aux voies laté-
rales cours la Reine.

Section Louvre-Sully: un sens de circulation
ouest-est a deux files s'ajoutant aux quais
des Tuileries et du Louvre, un peu élargis.

Section Sully-Rapée: de deux files sous le pont
d’Austerlitz a cing files discontinues sur le
guai de la Rapée.

Section Rapée-Charenton: deux sens de cir-
culation a trois files chacun et voies laté-
rales de liaison vers les ponts.
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Boulevard militaire Mord

Avant ouverture du boulevard périphérique

Aprés ouverture du boulevard périphérique

Boulevard périphérique

Seus ouest-gst Seus est-ouest

39 700 a5 800
pointe 3350 19h pointe 2800 8h

21 600 18 200
pointe 2920 19h pointe 880 Bh

Entre porte de Clignancourt et porte de la Chapelle

Porte de la Chapelle, entre les bretelles des raccordements de |'autoroute

55 000
pointe 6000 15h

pointe G800 Bh
46 500

a5 000
pointe 3800 18h

pointe 4000 Bh
66 000

Cet ensemble est assez rationnel. En effet un
relevé précis des largeurs de chaussée sur les
voies suivantes: rue de Provence, boulevard Mont-
martre, rue des Petits-Champs, rue Saint-Honorsg,
rue de Rivoli, quai du Louvre, quai Valtaire, boule-
vard Saint-Germain, montre que le sens ouest-
-est dispose d'une total de 54 m de largeur de
chaussée, alors que le sens inverse dispose de
60 m. Sur ces mémes itinéraires (en négligeant
la rue de Provence et celle des Petits-Champs) et
en multipliant la largeur réellement disponible
(c'est-a-dire en tenant compte de |'encombrement
du stationnement] par le pourcentage de feu vert,
on obtient 20 m pour le sens ouest-est et 27 m
pour le sens est-ouest,

Ainsi les possibilités des courants vers I'est,
avant |'ouverture de la voie express, étaient infé-
rieures a celles des courants vers l'ouest d'envi-
ron 7m de chaussée en circulation continue, de
15 m en circulation réglée par feux.

La voie express apporte, par rapport 4 la situa-
tion antérieure, le doublement ou le triplement
des débits maxima possibles.

Cette voie, il faut le souligner, n'est pas une
autoroute:

1. 1l y a quelques courbes et lorsque la cir-
culation est & double sens, la chaussée n'offre
pas de terre-plein pour séparer les deux courants
de circulation.

2° Il y a des piétons riverains, par exemple,
habitations du quai de New York dont les immeu-
bles disposent de sorties cochéres.

3° Il y a des bateliers (Club des Glénans et
diverses zones de stationnement de bateaux).

47 La voie dispose de nombreuses entrées et
sorties & gauche du fait des dispositions locales:
ces acces, faute de place, ne présentent pas de
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zones d'accélération ou décélération d'une lon-
gueur suffisante.

La vitesse enfin y est limitée, comme dans la
voirie urbaine non modifiée, 60 km/h. Pour les
gros camions les hauteurs sont |imitées & 3,90 m
et 3,30 m suivant les zones.

Les débits actuels enregistrés sur la voie ex-
press rive droite dans la zone centrale s'élévent
a 7200 véhicules/h et a 81 000 véhicules/j. Avant
la création de la voie express, les pointes de débit
sur le quai des Tuileries plafonnaient au voisinage
de 5000 véhicules/h (débit de saturation] et le
débit journalier total atteignait des chiffres de
50000, 2 65000 voitures.

Il y a lieu de noter que le débit de la voie
express dans la partie centrale, est limité par
celui qui peut venir de la place de la Concorde,
place qui subsistera pendant longtemps encore
avec ses caractéristiques actuelles. La saturation
sur la voie express n'apparait qu'en cas d'inci-
dent: accrochage, voiture en panne.

Les deux exemples ci-dessus décrits de gran-
des voies urbaines montrent comment il nous
parait souhaitable d'organiser la circulation dans
les grandes villes. Mais il ne faut pas sous-esti-
mer les difficultés relatives au développement de
telles voies. En effet, le boulevard périphérique et
la voie express rive droite peuvent &tre créés
avec un nombre trés limité d'expropriations, uti-
lisant presque partout une emprise déja propriété
publique. D'autres opérations sont encore prévi-
sibles & Paris dans des conditions analogues, au
moins dans certaines zones partielles, mais par
contre la plupart de celles qu'envisage le schéma
directeur nécessiteront des expropriations plus
importantes avec le relogement des expropriés.
Il y aura donc |a un préalable aux travaux de voirie,
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Fig. 6-Vole express rive roite

Voie sur berge

parfois difficile a faire approuver et toujours assez
long ensuite & exécuter. Cependant, si les opéra-
tions sont bien choisies, raisonnablement étudiées,
ces expropriations devraient, en valeur relative au
patrimoine parisien et & la construction annuelle,
rester trés faibles et parfaitement justifiées par
l'intéréte économique des projets pour la circula-
tion générale, par la restructuration de divers ilots
insalubres, par la nécessité de faire vivre les
centres commerciaux, artisanaux ou méme indus-
triels. On devra s'efforcer aussi de prévoir certai-
nes phases, dont les premiéres devraient pouvoir
s'exécuter assez vite dans |'attente de certaines
libérations du sol qui seules permettront les pro-
jets définitifs.

URBAMIZACAD - v, 4 -n. 4 - p, 2317238 - Dez. 1969

Ve sur quai
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(8§ m
wlasfe

Voie souiemaing

Paszaqe ssutmrain

Ajoutons ici que |'utilisation intensive du sous-
-sol par des ouvrages souterrains est souhaitable
dans son principe mais elle ne peut étre systéma-
tique, en raison de son prix, en raison de la lon-
gueur des rampes d'accés, et, tant que les voi-
tures émettront des gaz nocifs, en raison du
volume des usines et cheminées de ventilation.
Enfin, pourquoi ne pas donner au conducteur un
minimum de confort d'ambiance par la vue du ciel?

On voit combien ces problémes sont comple-
xes et quelles études trés variées doivent étre
menées suivant diverses hypothéses pour trouver
les meilleures solutions. Ces difficultés inévita-
bles sont inhérentes & |'adaptation des villes a la
vie de la deuxieme moitié du XX°® siécle.

Fig. 7- Voie express rive droite—Ila
sortie du tunnel du Louvre sur
la voie sur berge
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72.011.27 (100)
AUZELLE, R.— L'Immeuble tour sur le pont de vue de I'Urbaniste
Urbanizacho - Lisboa - v. 4 - n® 4 - p. 213/230 - Dez. - 1969

Ndo podemos considerar a «torres como uma resposta definitiva s necessi-
dades de habitacio.

Construgdo de prestigio (Bolonha) perde-se no tempo a sua necessidade
psiquica como simbolo de poderio. Versmos portanto ne futuro a torre lade a
lado de construges mais convencionals, tanto guanto & altura como quanto &
ndo resolugéio do problema das deslocagBes horizontals,

Simbole da nossa civilizagio, desfasada e mecanicista, simbolo mesmo das
conquistas dessa civilizagio tecnicista sfio actualmente sem efquivoco a solugan
mais razodvel que nos podemos propor quanto a problemas de espaco,

Centro de Estudo de Urbanismo e Habitagis Eng. Duarte Pacheco

3B88.4:656.921: 711 [100)
La Ciudad y el Trafico Bases de Planificacion

(in: Deutsche Bauzeitschrift - Gitersich - n® 1 - Trad.

pelo Ministério de la
Vivienda - Sec. Gen. Tecn.)

Urbanizacdo - Lisboa - v. 4 - n® 4 - p. 249/264 - Dez. - 1960

Os transportes e o urbanismo acham-se de tal modo vinculados entre si que
nio podemos imaginar um sem o outro,

No entanto, como o urbanismo =de ralze & quase Inexistente, trata-se de
adaptar e melhorar os sistemas existentes de modo a poderem servir as necessi-
dades crescentes de transportes piblicos répidos e eficlentes.

Centro de Estido do Urbanizmo e Habitagho Eng. Duarte Pacheco

388.4 (44 - Paris)
GILLES, R.— Accessibilité Circulation Transports
[in: Urbanistique - Paris)
Urbanizagfio - Lisboa - v. 4 - n.® 4 - p. 245/246 - Dez. - 1969

0 uso do automével nos centros urbanos provoca a contradicio que seguida-

mente se expie.

Por um lado o desejo cada vez mais espalhado em todas as camadas
soclais de se deslocarem de automdvel.
Por outro o desejo de restabelecer zonas de calma reservadas aos pedes.

Quanto a0 comércio este &, sem que os comerciantes disso se apercebam,
sufocado pelo estacionamento dos carros & beira do passeio.

Seria necessdria toda uma revisio no modo de pensar e de agir aceltando
todos a disciplina necessdria para que cada um possa beneficiar das vantagens
do automdvel em vez de se tornar seu escravo,

Centro de Estudo da Urbanismo o Habitagho Eng. Duarle Pacheco

061.3:711.1(24) (100)

. d?d V Congresso Internacional das Técnicas e do Urbanismo Subterrines em
adr

Urbanizagdo - Lishoa - v. 4 - n* 4 - p. 247/248 - Dez. - 1969

Eco da importdncia crescente do urbanismo subterrineo este 52 Congresso
ocupou-se em especial das comunicacbes citadinas por meio de artérias subter-
raneas bem como da =necessidade de patentear perante as autoridades compe-
tentes de todos os paises participantes a sua preocupacdo pela planificacio a
largo prazo do uso do subsolo, promovendo um aut@ntico urbanismo subterrineo
que torne possivel a sua utilizagio plena, evitando as dificuldades que no pre-
santid |é se encontram pela ocupagio desordenada que tem vindo a fazer-se no
passados,

Centra de Estudo de Urbanismo e HabitagSo Eng. Dusrte Pachecs




ACCESSIBILITE CIRCULATION TRANSPORTS

Pierre Weill

388.4(24) (44 - Paris)

Directeur général de la Régle Autonome des Transports Parisiens

La planification des transports publics et leur
développement dans le cadre d'une politique de
mise en valeur rationnelle des zones urbaines met-
tent en lumiére le lien sans cesse croissant entre
l'urbanisme et les transports.

Ainsi, dans les grandes agglomérations urbai-
nes, la nécessité d'un réseau métropolitain s'est
imposée et, dans certains cas, avant méme |'appa-
rition des premiéres automobiles.

Dés l'origine, c'est-a-dire vers la fin du XIX®
siécle et au début de ce siécle, le métro a été le
seul moyen de transport de masse, puissant et
rapide, capable de répondre aux besoins de popu-
lations sans cesse croissantes et soustrait aux
aléas déja importants de la circulation de surface.
Il @ eu ainsi une influence décisive sur la vie
économique de ces villes,

Les premiers réseaux se sont développés jus-
qu'aux environs de 1930. Sauf quelques exceptions,
comme Moscou, on note ensuite une pause d'une
trentaine d'années pendant lesquelles ils n'ont
pratiquement subi que de trés faibles transforma-

tions. 1

Or, le métro connait actuellement une deu-
xiéme jeunesse.

Les villes ol il se développait ont entrepris de
le compléter, soit en construisant de nouvelles
lignes urbaines, soit en créant un réseau nouveau
a caractére régional. De leur coté, de nouvelles
villes —ont la population, en général, atteint ou
dépasse un million d'habitants — ont entrepris
I'étude, et dans certains cas la construction, de
réseaux de métro.

Il faut attribuer cet intérét & la fois a la con-
centration des populations dans les grandes villes,
que l'on constate un peu partout, et a l'impuis-
sance de |'automobile, en dépit de son extraordi-
naire développement, & satisfaire les immenses
besoins de transport que connaissent les aglomé-
rations urbaines.

URBANIZACADQ - v, 4-n, 4-p. 239/144 - Doz, 1969

Mais la construction d'un métro coiite cher.
Aussi faut-il bien réfléchir avant de s'engager, et
d'effectuer de nombreuses études, d'autant plus
délicates que |'on construit dans des villes exis-
tantes, dont on ne peut pratiguement pas modifier
la structure. Il faut mener ces études paralléle-
ment aux études générales d'urbanisme qui orien-
tent le développement des villes, celui de leur
population, et aussi celui des voies de communi-
cations, en particulier les voies routiéres.

Il faut également, car le contraire serait in-
sensé, harmoniser le réseau de transport nouveau
que vont constituer les lignes de métro nouvelles
avec les réseaux de transport anciens, qui sont
généralement des réseaux d'autobus, et dans quel-
ques cas de tramways. Il en résulte une tendance
a confier |'exploitation des différents systémes de
transport dans les grandes villes & une seule et
méme entreprise, de maniére & pouvoir utiliser au
maximum les possibilités offertes par chacun
d'eux.

Il faut enfin bien réfléchir avant de décider que
I'on créera un réseau de métro qui ne sorte pas
des limites de la ville, ou au contraire un réseau
régional qui assurera les liaisons entre la ville
principale et les villes satellites.

De toute facon, il faut voir grand et voir loin,
car les sommes & investir sont importantes; les
réalisations devront durer longtemps, et par con-
sequent ne pas risquer d'étre démodées au bout
de quelgues années.

Le montant considérable des investissements
suppose d'ailleurs un mode de financement qui, s'il
peut varier d'un pays ou d'une ville & I'autre, en-
traine toujours, aujourd'hui, la participation par-
tielle ou totale des pouvoirs publics municipaux
ou régionaux, et méme celle des Etats.

Au début du siécle, Paris comptait 2 800 000
habitants pour une superficie inférieure a cent
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km®. La banlieue qui I'entourait n'avait qu'une im-
portance assez faible du point de vue démogra-
phigue et économique.

Déja, l'encombrement des rues de la partie
centrale de la capitale par les diverses lignes de
tramways justifiait la création d'un chemin de fer
métropolitain, souterrain principalement, utilisant
la traction électriqgue qui venait d’&tre mise au
point. Ce réseau, concu et réalisé & partir de 1900,
a les caractéristiques suivantes:

— mailles resserrées couvrant toute la ville;

— stations rapprochées (500 m) et relative-
ment courtes [75m);

— trains fréquents, circulant & une vitesse
moyenne de 20 & 25 km/h;

— tarif unique, indépendant du parcours.

A partir de 1920, on a assisté & un développe-
ment considérable des banlieues entourant Paris,
ce qui a motivé un accroissement important des
lignes de surface et |'achévement du réseau de
métro actuel.

Aprés la seconde guerre mondiale, la fusion
des entreprises de transport a été achevée.

C'est ainsi que la Régie Autonome des Trans-
ports Parisiens exploite aujourd'hui |'ensemble
des transports collectifs de la région — autobus
et métropolitain, en dehors des lignes de banlieue
de la S.N.C.F. —Elle construit aussi des lignes
nouvelles. En effet, le schéma directeur d’aména-
gement et d'urbanisme qui pose les principes de
la réorganisation de la région parisienne envisage
la mise en place, préalablement au développement
de la zone urbaine, de deux réseaux de transport:
un réseau d'autoroutes, et un réseau ferroviaire
régional & gros deébit, qui seront financés par des
contributions de |'Etat et du District parisien.
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Fig. 1 - Plan des travaux du Réseau
Express Hégional et prolonge-
ments du métropolitain  (sep-
tembre 1968)

\

Le réseau ferroviaire régional prendra place a
coté du réseau métropolitain qui restera consacré
a la desserte de Paris et de sa proche banlieue,
et & coté du réseau de banlieue de la S.N.C.F.
qui, avec ses gares terminales en cul-de-sac,
n'assure qu'une diffusion assez limitée dans Paris.

Pour jouer efficacement son rile sur les nou-
veaux axes d'urbanisation, le réseau express ré-
gional comprendra en principe:

—une ligne est-ouest, avec deux branches de
part et d'autre de Paris et un tracé central
de long du grand axe historique d'activité et
de développement de la ville;

— deux lignes traversant Paris du nord au sud,
de part et d’autre de son centre, et desser-
vant les axes préférentiels d'urbanisme le
long desquels s'échelonnent les principales
villes nouvelles.

La réalisation de la ligne est-ouest est en cours.
Deux parties de cette ligne, qui aura 46 km de
long, sont actuellement en construction et seront
progressivement mises en service a partir de la
fin 1969:

— & |'ouest, une section de vingt km de long
comprend une partie de ligne existante ex-
ploitée par la S.N.CF., sur une longueur de
8,5 km, et une partie souterraine nouvelle
de 11,5 km; trois des cinq stations de cette
partie souterraine desserviront des urbanisa-
tions entiérement nouvelles de banlieue, les
deux autres étant construites dans Paris,
sous la place de |'Etoile et a proximité de la
place de |'Opéra;

—a l'est, une section de vingt km comprend,
sur une longueur de 17,6 km, une partie de
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Fig. 2 - Station «M», Vue générale du
chantier

ligne existante a électrifier, avec dix sta-
tions, et une partie souterraine de 2,5 km,
en construction.

La construction de la ligne régionale est-ouest,
a8 25 ou 30 m sous le niveau des rues de Paris,
représente sans doute un des ouvrages les plus
importants jamais entrepris dans le sous-sol d'une
vile. Son caractére exceptionnel résulte de la
dimension des ouvrages — en particulier de la lon-
gueur des stations (225 m) — de |'étroitesse des
rues, de l'intensité de la ville de Paris. Il en est
de méme sous le boulevard de Picpus ot le tunnel
se trouve sous sept étages de garages.

Notons enfin que 'aménagement des stations
du réseau express régional a été confié a des
architectes-conseils, tels que: Auguste Arsac pour
la station «M=», Henri Vicariot pour les aménage-
ments de La Défense, Pierre Dufau pour la déco-
ration de la station Etoile, André Wogenscky,
assisté d'Alain Richard, pour celle d'Auber enfin,
Alain Bourbonnais pour celle de Mation sur la
branche est.

Ces architectes, en accord avec les services
intéressés de la Régie, ont choisi les matériaux,
les couleurs, les éclairages pour que le séjour des
voyageurs dans les stations de la ligne régionale
est-ouest soit le plus agréable possible. A |'Etoile,
il est prévu de réaliser une voite trés foncée, de
facon a donner I'illusion de dimensions plus inti-
mes a une station de taille infiniment plus consi-
dérable que celles du métropolitain. A la Nation,

URBAMIZACAD - v. 4 -n, 4 -p, 239-244 - Dez. 1060

WEILL, P. — Accessibilité Circulation Transparts

Fig. 5-Tunnel sous
I'avenue de la
Grande Armée
(avril 1967)
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= Fig. 3 - Coupe transversale de la Sta-
— tion «Défensen

Aglarnsin & 14
Fern - Saie Commain

I'on envisage des projections mobiles sur la cir-
culation de surface qui n'est en aucun point déviée
de fagon notable, de la nature hétérogéne des
terrains rencontrés et de |'importance de la pres-
sion de |'eau dans le sol,

Une grande variété de procédés de construc-
tion des souterrains a été mise en jeu afin d'utili-
ser les techniques les mieux appropriées aux
particularités géologiques de chacune des sections
de parcours. D'autre part, les travaux de la ligne
regionale est-cuest ont permis, pour la premiére
fois, de réaliser des opérations mixtes urbanisme-
-transport. Sur 500 m, sous le boulevard Hauss-
mann, nous avons construit le tunnel du réseau
express régional sous un parking de six étages,
edifié par la volte. Celles-ci varieraient suivant
les saisons et constitueraient un spectacle pour
les voyageurs de passage dans la station. Par
ailleurs, la publicité s'harmonisera a |'architecture
des stations, et, par la disposition des cadres et
les couleurs des affiches, constituera un apport
complémentaire de gaieté et de vie.

La R.A.T.P. procéde également & la reconstruc-
tion des gares sur les trongons des lignes S.N.C.F.

rattachés a la ligne régionale est-ouest. Les an-
ciens batiments ont été démaolis ou vont |'étre. De
nouveaux locaux de vastes dimensions ont été con-

Fig. 7 - Matériel R. E. R. circulant sur la ligne de Sceaux

cus. Clairs et bien décorés, comportant tous les
services utiles aux voyageurs, ils seront un lieu
de passage agréable.

Fig. 6 - Station «Nations». Vue sur la
partie du quai Nord exécutée

URBAMIZACAD - v 4 -n. 4-p, 2357244 - Dex. 1969



La durée du trajet entre Saint-Germain-en-
-Laye et Auber d'une part, entre Boissy-Saint-Léger
et Nation d'autre part, n'excédera guére vingt mi-
nutes.

Le temps de parcours étant un facteur essentiel
de localisation de la population, la rapidité de la
liaison avec Paris joue le rdle principal dans le
choix d'une résidence en banlieue. En fait, la po-
pulation ne se dirigeant que vers les communes
bien desservies, celles qui se trouvent sur le
R.E.R. doivent connaitre un essor rapide.

De plus, la création de parkings de «dissua-
sion= & proximité des principales stations du ré-
seau régional doit inciter les automobilistes a
renoncer & |'usage de leurs véhicules pour péné-
trer dans la capitale et contribuer ainsi a limiter
les incidences facheuses de I'encombrement de la
circulation dans Paris.

Une bonne organisation des transports urbains
et l'existence d'un systéme régional bien étudié
sont essentiels a la vie d'une grande métropole.
Aucun investissement n'est donc plus profitable
que celui qui est destiné a les améliorer ou & les
perfectionner. Ceci justifie tout l'intérét que les
Pouvoirs publics portent désormais aux trans-
ports et l'effort financier qu'ils ont consenti au
cours des derniéres années dans ce domaine.

URBAMIZACAD - v 4 =-n, 4-p. 239/244 - Dez. 1969
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Plano Director da Cidade de Lisboa — Algumas Previsbes Demograficas para
a Cidade de Lisboa

Urbanizagio - Lisboa - v. 4 - n® 4 - p. 199/212 - Dez. - 1969

Procuram os autores, através de grificos e de tabelas, dar uma ideia do cres-
cimento da populagio de Lisboa até ao ano de 1985, conjunto esse que cifram
em 1800000 para a «Grande Lishboa= [0 Concelho mais os aglomerados popula-
cionais junto deste) e de 1230000 para a actual drea do Concelho.

Consideraram como elementos base que condicionam e determinam as pre-
visbes estabelecidas os factores demogréficos e os de conjuntura econdmica.

Centro de Estudo de Urbanismo ¢ Habitagio Eng. Duarte Pacheco

3.88.4(44 - Paris)
HERZOG, A.— Accessibilité Circulation Transports
(in: Urbanistique - Paris)
Urbanizagho - Lisboa-v. 4-n" 4-231/238- Dez.- 1968
A eficiéncia das grandes circulagbes parislenses & mais uma vez posta em

destaque pelo autor com énfase especial no que raspeita & via répida da margem
esquerda do Sena.

Centro de Estudo de Uibanismo e Habitaglo Eng. Duarte Pacheco

T12.23(46)

GAVIRIA, M. J.—Los Parques MNacionales, Regionales y Comarcales: una
necessidad urgente

(in: Ciencia Urbana - Madrid - n.® 4 - p. 19/30 - Julic-Agosto - 1969)
Urbanizagéo - Lisboa-v. 4-n" 4-p. 265/276 - Dez. - 1969

«0s espanhdls ndo gostam do campe e comportam-se como se tivessem
receio da Matureza.»

Este axioma poderia servir de moldura a uma investida de contexto =socie-
dade de consumos= generalizada na Europa.

E apenas encaixd-la em qualquer sociedade latina — de Bordeus aos Alpes
matinhos — e teremos um panorama programado de necessidades prioritérias:
a necessidade de criar parques paralela com a necessidade de fomentar a sua
utilizagdo: em contraste com a ainda malor necessidade de segurar grandes éreas
de terreno ainda disponivels de modo a evitar que os especuladores se apropriem
deles, fragmentando-os, & impedindo em definitivo a possibilidade de criar parques
perto das cidades que pela sua grande drea necessitem de uma contrapartida
«selvagem= para o seu equilibrio psicolégico de sociedade em vias de transicéio.

Centro do Estudo de Urbanismo o Habitagho Enp. Dusrte Pachecs

388.4(24) (44 - Paris)
WEIL, P.— Accessibilité Circulation Transports
(in: Urbanistique - Paris)
Urbanizagdo - Lishoa - v. 4 - n® 4 - p. 239,244 - Dez. - 1969
_ O metropolitano retoma em Paris uma importincia que o aumento da circula-
cio automdvel lhe havia quase feito perder.

Novas linhas e novos conceitos de circulagio propfe-se para solucionar o
sampre crescente problema dos transportes dentro e para fora da cidade.

Centro de Estude de Urbanismo & Habitagio Eng. Duarte Pacheco




ACCESSIBILITE CIRCULATION TRANSPORTS

Robert Gilles

38B.4 (44 - Paris)

Directeur de la Circulation, des Transports et du Commerce & la Prefecture de Police

(URBAMISME - Paris - 37.° ano - N 108/109 - P. 32 1968

L'usage de |'automobile dans les centres ur-
bains provoque des réactions diverses et contra-
dictoires qui peuvent se résumer ainsi:

1.* Deésir de plus en plus répandu dans toutes
les couches sociales, de se déplacer en
véhicules individuels.

2° Désir de rétablir des zones de calme en les
réservant aux piétons.

Ces tendances se traduisent d'une part par un
accroissement considérable des parcs automobi-
les urbains; on peut estimer qu'on compte a Paris
une voiture pour trois habitants; elles se manifes-
tent d'autre part par une série de publications,
d'articles de presse, de prises de positions diver-
ses en faveur de rues interdites a la circulation et
au stationnement des véhicules, ou a |'une ou a
I'autre de ces deux variantes de la présence de
I'automobile sur la voie publique.

Or, il ne faut pas oublier que |'automobile n'est
pas une fin en soi, mais un simple moyen de
desserte des habitations riveraines et des lieux de
rassemblement (salles de spectacles, lieux de
culte, stades) ou des commerces de toute nature.

Aucune politique de circulation ne peut, sous
peine de créer des génes intolérables, faire
abstraction de cette nécessité de la desserte.

Quels sont dés lors les moyens nécessaires
pour |'assurer?

La conséquence la plus regrettable de la proli-
fération extréme des wvoitures automobiles est
I'occupation permanente des places de stationne-
ment sur les chaussées et méme souvent sur les
trottoirs et contre-allées aménagées par des voi-
tures qui n'ont pas de garage et qui stationnent 2
longueur de journées, méme de semaines, & la
méme place. -

Lorsqu'on est parvenu & cette situation dans
une artére ou dans un ilot urbain, la situation

URBANIZACAD - v, 4 - n, 4 - p. 245/246 - Dez. 1969

Fig. 1 - Une route urbaine

pour |'accessibilité des immeubles et des commer-
ces est pratiguement la méme que celle qui ré-
sulte d'une interdiction réglementaire de station-
ner. Elle est méme en réalité plus grave car |'arrét
de courte durée pour effectuer une livraison reste
possible en cas d'interdiction de stationner: au
contraire, il ne peut se faire qu'en double file et
souvent en paralysant la circulation en cas de sta-
tionnement autorisé et permanent.

Le premier remede qui vient & |'esprit, consiste
tout en permettant le stationnement, a le limiter
dans le temps, en vue de permettre & tous les
usagers d'accéder successivement aux commer-
ces. C'est ce reméde qui a été expérimenté a Paris
depuis 1957 avec l'institution et |'extension de la
zone bleue; c'est également ce reméde qui a été
utilisé & Londres, & Stockholm et dans de trés
nombreuses villes étrangéres par 'institution du
stationnement payant généralisé sur les chaus-
SEes.

Le deuxigme reméde consiste & créer & proxi-
mité des centres commerciaux, de vastes parkings
publics. Cette politique a été entreprise a Paris a
I'initiative soit, des Pouvoirs publics, soit des pro-
moteurs privés, soit, selon des formules associant
les efforts en provenance de ces deux origines.
Les principaux exemples de réalisation que l'on
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peut citer sont: le parking du marché Saint-Honoré,
le parking George-V, le parking de la Bourse, le
parking des Galeries Lafayette, le parking de
I''mmeuble de |'Ectricité de France, avenue de
Wagram, le parking de la Cité des Arts, quai
de |'Hétel-de-Ville.

Il est certain que la présence de vastes par-
kings revitalise les commerces et les quartiers
commercants que |'impossibilité pratique du sta-
tionnement risque de paralyser.

La politique la plus logique, mais difficile & réa-
liser pour des raisons techniques ou financieres
consiste & supprimer réglementairement le sta-
tionnement sur les chaussées pour les rendre a la
circulation et au stationnement de trés courte du-
rée [(livraisons) et & créer un nombre équivalent
de places de parking payant hors de la chaussée
et notamment en souterrain.

Peut-on aller plus loin et créer de véritables
ilots réservés aux piétons o la circulation et le
stationnement des voitures automobiles seraient
interdits. Qu'adviendrait-il alors de |'accessibilité
des commerces?

Il semble bien que le terrain idéal pour ces
expériences soit constitué par les villes nouvelles
ou par des ilots de rénovation dans les villes an-
ciennes.

Dans ces hypothéses il est relativement facile
d'organiser deux étages de circulation, |'étage in-
férisur étant réservé a la circulation et au station-
nement des voitures et |'étage supérieur a la cir-
culation des piétons.

Par contre, dans les villes anciennes, il est
bien difficile de réserver des ilots entiers aux

Fig. 2 - Une rue
qui devra &tre ré-
servé aux pietons

piétons si rien n'a été prévu pour la circulation
et le stationnement des véhicules. Les problémes
qui se posent alors sont en effet, I'accés des voi-
tures des riverains ou de leurs visiteurs, l'accés
des voitures de livraisons, l'accés des voitures
prioritaires & un titre ou & un autre (médecins, am-
bulances, taxis, etc.). Les exceptions a l'interdic-
tion deviennent si nombreuses que la régle s'en
trouve détruite. A Paris quelques expériences ont
&té faites dans des rues dites rues-marcheés, telles
que la rue Mouffetard ou la rue de Lévis. Il s'agis-
sait de rues ol la concentration des commerces
(notamment alimmentaires) provoquait un enva-
hissement des chaussées par les piétons a cer-
taines heures. La décision prise a officialisé en
quelque sorte une situation de fait et I'a renforcée.

Quoi qu’'il en soit, il ne faut pas perdre de vue
qu'il ne suffit pas de réserver |a possibilité d'acceé-
der aux centres commerciaux en voiture automo-
bile individuelle grédce au stationnement autorisé
mais limité en durée, et grace aux parkings: ces
centres ont besoin pour étre le siége d'une activite
économique intense d'étre irrigués par des moyens
de transports en commun de masse: trains, métro-
autobus. A Paris, le quartier Haussmann-Saint-La-
zare est le prototype d'une telle activité commer-
ciale.

Ainsi, des mesures telles que les bandes de
roulement réservées aux autobus qui peuvent pa-
raitre & premiére vue génantes pour les commer-
cants riverains, permettent en réalité aux trans-
ports en commun de surface, de leur amener une
clientéle plus abondante.

Une collaboration des groupements de commer-
cants avec les autorités publiques est hautement
souhaitable pour promouvoir une politique cons-
tructive. Des initiatives telles que |'organisation
des circuits de «minibus» pour desservir les dits
commercants & partir des parkings existants et le
remboursement par les commergants des tickets
de parking a partir d'un certain chiffre d'achat font
partie des initiatives & envisager pour donner tout
leur effet aux créations de parkings.

Enfin, sur le plan psychologique, toute une re-
vision des fagons de penser reste a faire. 1l faut
gue tous comprennent que la liberté totale et la
gratuité totale de stationnement en surface, loin
de favoriser |'activité commerciale, la paralysent.
Il faut que chacun accepte volontairement la disci-
pline nécessaire pour que tous puissent bénéficier
des avantages de |'automobile, au lieu d'en deve-
nir les esclaves.

URBAMIZACED - v, 4 -n, 4 - p. 245/246 - Dez. 1969



0 V CONGRESSO INTERNACIONAL DAS TECNICAS

E DO URBANISMO SUBTERRANEO EM MADRID

O V Congresso Internacional das Técnicas e do
Urbanismo Subterridneos em Madrid, presidido por
D. Raymond Bertrand e tendo como vice-presidente
o Prof. José Paz Maroto, realizou-se de 5 a 11 de
Outubro de 1969, seguido de vérias viagens de
estudo em Espanha de 12 a 16 de Outubro de 1969.

Ma sequéncia dos Congressos Internacionais
das Técnicas e do Urbanismo Subterraneos de
Paris 1937, Roterddo 1948, de Bruxelas 19589, de
Varsdvia 1965 e aos Simpodsios de Mova lorque
de 1964 e 1966 e de Montreal 1967.

O Urbanismo Subterréneo nasceu em Franga em
Janeiro de 1933. Os pioneiros das ciéncias urba-
nas foram membros de uma Associagao actual-
mente em instancias de reconhecimento de Utili-
dade Pablica: o G.E. C. U. 8. (Grupo de Estudos e
de Coordenacao do Urbanismo Subterréneo], do
qual M. Edouard Utudjian é o fundador Secretério
Geral. O G.E.C.U.S. (Associazdo Francesa)
agrupa actualmente cerca de 400 membros, todos
técnicos, engenheiros, gedlogos, urbanistas, ar-
guitectos e socidlogos, que espalharam o ensino
do urbanismo subterrdneo no mundo. O urbanismo
subterrdneo ensina-se actualmente em seis gran-
des escolas na Franca e em numerosas universi-
dades de outros paises.

0 G.E.C.U.B5.

— publica uma revista desde 1936 «O Mundo
Subterréneos, orgdo especializado, Gnico no
mundo;

— atribui prémios aos autores das obras sub-
terrdneas com o titulo de «lLaureado do
G.E.C.U. S5.x, 53 titulares entre os maiores
especialistas sdo seus beneficidrios;

— aconselha as grandes cidades de Franca e
de outros paises, no que diz respeito a orga-
nizacéo do seu subsolo;

— elabora as grandes obras de urbanismo sub-
terraneo, entre as quais os 41 parques sub-

URBANIZACAD - v, 4 -n, 4 - p. 2477248 - Dez. 1969
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terraneos de Paris, das quais metade esta
executada ou em vias de execucfo actual-
mente, a rede de auto-estradas subterréneas
a média e grande profundidade da capital
que acaba de ser tomada em consideracio
pelas Autoridades competentes, o Planea-
mento subterr@neo dos Halles do qual é o
instigador, e o colaborador em titulo de
S.E.A.H. e do A.P.U.R.

O G.E.C.U.S. é o autor do primeiro projecto
de ligacdo simultdneamente ferrovidria e rodo-
vidria Franca/Gra-Bretanha [Cap Gis Nez-Folke-
stone).

A cidade de Paris acaba de conceder ao
G.E.C.U.S. a Grande Medalha de Prata e o Con-
selho de Paris deliberou o seu reconhecimento de
Utilidade Puablica.

Depois de ter organizado a Secgéo de Urba-
nismo Subterr@neo da Exposicao Universal de 1937
cujo Grande Prémio foi atribuido ao G.E.C. U. 5.
pelo seu plano de arranjo subterrdneo de Paris, 0
G.E. C. U. 8. promoveu o 1.° Congresso Internacio-
nal de Urbanismo Subterraneo, que se realizou em
Paris em 1937, com a participa¢do de 250 congres-
sistas provenientes de 28 paises. Como conse-
guéncia deste Congresso, foi fundado o C. P. |.
T. U. S., Comité Permanente Internacional das
Técnicas e do Urbanismo Subterraneo, cuja sede
é igualmente em Paris, 94 — Rue Saint-Lazare, na
mesma sede do G.E.C.U.S5. A este Congresso
seguiram-se outros, entre os quais o de 1948 em
Roterddo, de Bruxelas em 1959, de Varsdvia em
1965, reunindo centenas de técnicos de mais de
50 paises.

Entretanto realizaram-se os Simpoésios de Nova
lorque em 1964 e em 1966 e de Montreal em 1967
seguidos de viagens de estudo pelos Estados
Unidos & Canada.

O Comité MNacional Espanhol do Urbanismo
Subterréaneo propds que o V Congresso Internacio-
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OV Congresso Internacional das Técnicas & do Urbanismo Sublerranes om Madrid

nal das Técnicas e do Urbanismo Subterrineos se
realizasse em Madrid de 5 a 11 de Outubro, reu-
nindo cerca de 200 paises ao qual se seguirdo
4 viagens de estudo através de recentes realiza-
¢oes espanholas de 12 a 16 de Outubro de 1969,

Este Congresso colocou-se sob o alto patroci-
nio do Chefe do Estado Espanhol, do Governo
Espanhol, assim como das Municipalidades das
grandes cidades de Espanha.

Os trabalhos de Urbanismo Subterraneo desen-
volveram-se imprevisivelmente em Franga e nou-
tros paises (em Paris o volume dos trabalhos
subterraneos excede o dos trabalhos de super-
ficie).

O interesse dos técnicos e dos vereadores res-
ponséveis pelo melhoramento da vida urbana di-
rige-se doravante para a organizacdo da terceira
dimensao que & o subsolo das grandes cidades.
Numerosos problemas séo apresentados no Con-
gresso de Madrid, entre os quais realcamos:

1. - «As comunicagdes subterréneas de todos
DS géneross,

2° - «As galerias subterraneas de servigo nas
grandes cidades congestionadas.»

3.7 - «A coordenagdo dos trabalhos de urba-
nismo subterrdneo nas grandes cidades.»

Messa sessao foram apresentados os sequintes
temas:;
TEMA | —«Comunicacbes subterrdneas de to-

das as classes», relatado pelo Eng.

D. Eduardo Nuez Caiibano, Chefe do

Departamento de Estudos e Projectos

do Metropolitano de Madrid.

TEMA |l —«As galerias de servico nos planos
urbanos, especialmente nos centros
congestionados», relatado pelo Eng.
D. José Maris Paz Casanie, Engenheiro-
-Chefe de Construcao de Vias Piblicas
do «Ayuntamiento» de Madrid.

TEMA Il — «Coordenacdo das condicdes de servi-
cos plblicos instalados no subsolo
das vias publicas», relatado por D. Fer-
nando Jose Castells, Engenheiro-Chefe
do Departamento de Viacdo e Sanea-
mento do «Ayuntamiento» de Barce-
lona.

TEMA IV — «Utilizacdo industrial e de servicos
urbanos do subsolo», relatado por
D. Rafael Spottarno, Gerente de Plani-
ficacdo da Unido Eléctrica Madrilena.
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Depois de apresentadas as comunicacdes que
foram discutidas durante as sessdes de trabalho,
foram aprovadas as seguintes conclusies:

TEMA | - Comunicaciones subterraneas de todas
clases

La planificacion urbana debe tener en cuenta
el transporte sin el cual no puede ser nunca com-
pleta. Ahora bien, el transporte de masas debe
orientarse principalmente al metropolitano y ferro-
carriles suburbanos tnicos que tienen la potencia
de transporte necessaria.

TEMA Il - Las galerias de servicio en los planos
urbanos, especialmente en los centros congestio-
nados

El Congreso estima que en los planos de orde-
nacién subterrdnea de las ciudades, especialmente
en los centros congestionados conviene tener iy
en cuenta las redes de Galerias de Servicios para
alojar el maximo de canalizaciones.

TEMA 1ll - Coordinacion de las conducciones de
servicios pablicos instalados en el subsuelo de las
vias publicas

La red de galerias de Servicio no puede im-
plantarse en todas las vias publicas, y por tanto,
es indispensable una coordinacién permanente de
todas las canalizaciones de Servicios piiblicos sim-
plemente enterrados. La reglamentacion que re-
gule esta coordinacién conviene que no sea exce-
sivamente rigida.

TEMA IV - Utilizacion industrial y de servicios
urbanos del subsuelo

La congestion en las grandes ciudades obliga
a buscar soluciones en vertical. El subsuelo, gra-
cias al progreso de la técnica, ofrece grandes
posibilidades para ubicar servicios pablicos y pri-
vados que hagan mas cdmoda la vida en |a super-
ficie, que es el habitet natural del hombre.

Conclusion general

El V Congreso Internacional de Técnica v Urba-
nismo Subterrdneos quiere hacer patente ante las
autoridades competentes de todos los paises par-
ticipantes su preocupacién por la planificacion, a
largo plazo, del uso del subsuelo, promoviendo un
auténtico urbanismo subterrdneo que haga posible
su utilizacion plena, evitando las dificultades que
en el presente se encuentram por la ocupacion
desordenada que ha venido haciéndose en el pa-
sado.

URBAMNIZACAD - v, 4-n, 4-p 2477248 - Doz, 1989



LA CIUDAD Y EL TRAFICO. BASES DE PLANIFICACION (!)

Secretaria General Tecnica
Ministéric de la Vivienda

INTRODUCCION DE LA SECRETARIA GENERAL
TECNICA

Uno de los temas mas reiteradamente presen-
tes en nuestros Documentos Informativos es el de
las implicaciones del trafico en la ordenacion de
los nicleos urbanos y la amplia gama de proble-
mas — algunos de muy dificil superacién — que
suscitan (). Y es obligada en este punto la alusién
a Colin D. Buchanan, cuyo informe sobre el trafico
fué base de una publicacidn monogréfica (*) de
esta Secretaria General Técnica, en la que aparece
con su dramética dimension la dificultad de adap-
tar nuestras estructuras urbanas a unas exigen-
cias, cada vez més perentorias, de espacio viario
para el trafico en movimiento, y ain més para el
trafico en reposo.

Insistir sobre la importancia y trascendencia
del problema seria ocioso aqui. Pero no lo es po-
ner en evidencia la atencién rigurosa y exigente
que los urbanistas vienen dedicando a la bisqueda
de soluciones positivas. Steiner y Zimmermann (*)
llegan a reputar la planificacién del trafico, en
su plasmacion fisica, como base primaria de la
ordenacion de los niicleos urbanos; con lo que la
interrelacion entre ambas esferas de teoria ur-
bana — trafico y zonificacion — adquiere caracte-
res condicionantes,

(1) Publicado en la Revista «DEUTSCHE BAUZEITS-
CHRIFT=, Giitersich (Repiblica Federal Alemana). Mimero 1
(enero de 1968, pdginas 69 & BO),

(3} Ver, especialmente, nimeros 412, 505, 520, 551, 555,
472, 587, 642, 659, 676, 680, 720, 765, TGO, BOG, B23, etc.

[(*] Los dos fasciculos de la misma figuran en los nume-
ros 9 y 10 de nuestra Serie «Resumenes Monograficos: edi-
tados en primero de noviembre y primero de diciembre de
1966, respectivamente.

[(*) Ver «La planificacidon del tréfico como base de la
planificacién urbanax por D. STEINER y H. W. ZIMMERMANN,
Documento nimero 769. Madrid, 16 de marzo de 1968.
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El trabajo que insertamos en el presente do-
cumento, con abundancia de ilustraciones grafi-
cas, constituye un ejemplo elocuente de aquella
vinculacion, analizada con el rigor conceptual ca-
racteristico de la mente germana.

Los medios urbanos de transporte —con su
doble efecto concentrador y disgregador — y los
automoviles privados demandan una serie de
exigencias en cuanto al desarrollo y trazado de las
vias urbanas; llegandose a prever un éptimo en el
tamano de la ciudad motorizada, a la que se asigna
forma circular y una poblacién de 1 700 000 habi-
tantes cuando es el tranvia el servicio de comu-
nicacion utilizado, o de 42000000 habitantes si
lo es el automavil. La utopia de esta definicion es
evidente.

Se analizan en el trabajo los tipos de circula-
cion — transito, término y origen, interno, etc. —:
la motorizacion y su evolucion; la dependencia
entre tamano de la ciudad, grado de motorizacidn
y densidad demografica; posibilidades de trans-
porte publico y velocidad del tréfico: etc.

El desarrollo de la red viaria de un nicleo
urbano — normalmente em forma de cruz, de
estrella, de reticula, de doble linea — ha pasado
por diversos estadios de planificacion tedrica.
Unas veces se eludia el paso por el centro de
la ciudad de las lineas ideales; otras, se forzaba
su interseccion. Pero siempre se buscaban en la
disposicidn de la madeja viaria unos principios de
economia, método y razonabilidad, partiendo de
figuras geométricas sencillas.

Acaso uno de los medios de mejorar el ren-
dimiento de las redes viarias urbanas sea el de
da ~separacidn., tanto de las vias de comunica-
cidn como de clases de vehiculos, de niveles de
circulacion, de direcciones de transito, de tréfico
en movimiento y en reposo, etc. Ello conduce a
singularizar los medios de transporte publico, las
zonas de transito y las zonas exclusivamente re-

249



Werasterio do la Viviendga —Secretaria General Tecnica— La Ciudad v el Trafico: Bases de Planification

servadas para los peatones. Porque cada uno de
estos espacios tiene sus leys peculiares e inelu-
dibles.

Contiene luego el trabajo un analisis de los
sistemas actuales de trafico y de la evolucién de
las redes de comunicacion viaria, ponderando las
causas y efectos de las modificaciones ensayadas,
siempre vinculadas a unas condiciones de infraes-
tructura preexistentes que impiden el libre juego
de los factores estimados.

La parte final del estudio examina la influen-
cia de las vias puablicas en el trazado de la ciu-
dad; esta parte fué publicada en el nimero 2/68
de la revista DBZ. Siguiendo esta pauta, y dada la
substancialidad de la misma, constituird, bajo la
ribrica «La ciudad y las vias urbanas», el conte-
nido de nuestro préximo documento de esta Se-
rie Il

Como evidencia visual de las bases tedricas
apuntadas, el trabajo presenta una abundante serie
de graficos que tal vez constituyan el mayor ali-
ciente del mismo. Reproducimos en nuestras pa-
ginas aquellos de mas relevancia e interés, dando
cuenta, en notas a pié de paginas, del contenido
y alcance de los diagramas no reproducidos.

1 - LOS MEDIOS URBANOS DE TRANSPORTE

El transporte vy el urbanismo se hallan estre-
chamente vinculados entre si — se influyen reci-
procamente en sus efectos — hasta el punto de
que no cabe imaginarnos el uno sin el otro.
A efectos de la mutua coordinacién de las medi-
das constructivas y urbanisticas con los planes de
transporte, hay que averiguar y estudiar los efec-
tos reciprocos, que pueden diferir de unos casos
a otros.

El transporte puede crear centros de grave-
dad; el transporte concentra. En la actualidad, al
efecto concentrador (aglomerador) —de los
transportes interurbanos a larga distancia sobre
todo —, por una parte, se contrapone el efecto
disgregador del transporte local en las zonas de
concentracion (%) .

La creciente importancia del transporte resulta
principalmente de la mecanizacién, de la especia-
lizacion y de la expansién del sector terciario — de
la concentracion, en zonas de aglomeracion, por

[*) Véase BLUMENFELD, «Moderne MNahverkehrspla-
nungs. (Ordenacion moderna del transporte local) (Nota del
autor).
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una parte, y de la disgregacion y descentralizacidn
por otro lado —, de la separacidn de las funciones
trabajo, habitacién y esparcimiento y de una cre-
ciente necesidad general, cada vez mas intensa,
de desplazamientos y viajes. A la creciente impor-
tancia del transporte y de las medidas en materia
de transporte les corresponden costes mas ele-
vados.

Principalmente las medidas en materia de
transporte local, tanto por lo que se refiere a los
medios publicos de transporte como al transporte
motorizado particular, requieren en las poblacio-
nes especiales gastos, al tener que realizarse &n
zonas preponderantemente edificadas (precios del
suelo, indemnizaciones, obras de pasos elevados,
etc.).

En las ciudades de Europa septentrional y cen-
tral los gastos de transporte, por habitante y afio,
oscilaron en el afio 1963 entre 20 marcos (en las
ciudades de 20 000 habitantes) y 120 marcos [en
las ciudades de mas de 600000 habitantes) (%).

Sin embargo, el gasto total por el concepto
de transporte fué notablemente superior — hay
gue considerar al respecto la creciente discrepan-
cia entre gastos privados vy piblicos.

Las crecientes necesidades que se manifies-
tan solo pueden satisfacerse por medio de una
utilizacién reciprocamente complementaria de to-
dos los medios de transporte.

Pueden representarse graficamente (7) la dife-
rente evolucién y la necesidad de espacio de
cada uno de los distintos medios de transporte
— en relacién con su rendimiento, referido a
personas o a viajeros por kilémetro. Sin embargo,
hay que tener en cuenta a este respecto los pro-
blemas especificos de cada medio de transporte.

A la vista de los datos relativos a la evolu-
cion de los medios de transporte y de sus rendi-
mientos en Suiza, desde el ano 1891 al 1980, se
aprecian el crecimiento y cambios que han tenido
lugar en los diferentes medios de transporte (%).

(*) Véase LEIBBRAND. =Verkehr und Stadtebaus. (Tra-
fico y urbanismo), pdgina 60. (Nota del autaor).

(") El original contiene dos representaciones. La pri-
mera de ellas consiste en un esquema sobre =ciudades
y poblaciones con vias de comunicacions. La segunda es un
gréfico sobre «Inversiones privadas y pablicas en Inglaterra
(Informe Buchanan, pégina 192) «; de sus dos curvas, la supe-
rlor corresponde a la inversién pablica y la inferior a la pri-
vada (Mota de la 5.G.T.).

[*) En la pagina 69 del original aparece un cuadro con
datos numéricos sobre «Evolucién y rendimiento de los
medios de transporte en Sulzas.

URBAMNIZACAD - v, 4 -n. & - p. 249/264 - Doz, |959
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La ciudad ofrece un aspecto muy diferente
segin que en ella predominen como medios de
transporte el tranvia, el ferrocarril o la bicicleta.
La ciudad con transporte a base de ferrocarril
atiende al servicio de los alrededores por medio
de cada una de las estaciones ferroviarias, desde
las cuales los viajeros pueden efectuar ademas
cierto recorrido a pie. La ciudad con transporte a
base de tranvia tiene gran nimero de paradas a
base de las cuales tiene lugar un servicio a zonas
mas extensas. El automovil v la bicicleta o la
motocicleta pueden llegar a todas las calles se-
cundarias.

Pero, a efectos de la utilizacion de cada uno
de los medios de transporte, es importante tam-
hién la relacidn entre el tamafo de la ciudad vy el
grado de concentracion urbana (7).

La comparacidn de los planes de zonificacicn
par tiempo, por lo que se refiere a los medios de
transporte publicos y al transporte individual mo-
torizado, pone de manifiesto que en los ejes de
los medios publicos de transporte éstos predo-
minan sobre el transporte individual motorizado;
pero en cuanto al servicio de penetracion super-
ficial, le corresponde a éste la primacia.

Los medios pliblicos de transporte estan inten-
samente relacionados con el centro —la ciudad
con ferrocarril o con tranvia presenta siempre
estructura estrellada —; el transporte en automo-
vil estd mds bien orientado al enlace entre los
barrios y a la aproximacién al centro (").

Al establecer comparaciones entre los rendi-
mientos del transporte hay gue tener en cuenta
el cometido especifico de cada uno de los medios
utilizados.

Las investigaciones realizadas en Chicago po-
nen de manifiesto que, si se establece la relacidn
en cuanto a tiempo de duracion del viaje en los
medios piblicos de transporte, siendo la duracidn
del viaje en automovil 1, alrededor del 40 ou 100
de los recorridos se realizan utilizando medios
piblicos de transporte. Si, para descargar de auto-
mdviles privados el centro de la ciudad, el trans-
porte pablico ha de atraerse del 60 al 80 por 100
del total de viajes, tiene que ofrecer, en su cali-
dad de medio rapido de transporte, una ventaja
de tiempo del 20 al 40 por 100 (V).

(*) LEIBBRAND. «Verkehr und Stédtebaus
urbanismo), pdgina 23 [Nota del autor).
(%) Véase grafico 1 del anexo.

(Tréfico v
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2 - MEDIOS PUBLICOS DE TRANSPORTE

«Los medios publicos de transporte deben
implantarse, incluso en casos de maxima exten-
sidn del uso de automdveis privados, en todas
partes, alli donde los estancamientos excedan de
un grado admisible. Pero no pueden quedar limi-
tados a los sectores sobrecargados, en cuyo caso
habria que establecer al margen de éstos lugares
para el estacionamiento de alcance o grandes
garages. El transbordo supone pérdida de tiempo
e incomodidad — el transporte interrumpido es un
mal transportes (™). Por ello, las lineas del trans-
porte pablico deben extender su accion mucho
més lejos y proporcionar enlace inmediato a las
zonas residenciales. Por lo que se refiere a estas,
resulta necesaria una densidad de asentamiento
adecuada (¥).

Un cuadro (*) muestra la proporcion — cre-
ciente con el tamafo de la ciudad — que corres-
ponde al transporte pablico en los Estados Uni-
dos, en 1958 — con inclusidn de las dilatadas ciu-
dades del Oeste, que presentan reducida propor-
cion de transporte publico. En los estados del
Este la proporcion es mucho mas alta.

La forma indicada para una red de transporte
urbano es una estrella, cuyos rayos partan del
centro de la ciudad. En las grandes ciudades esto
resulta perjudicial y ni siquiera es posible, puesto
gue el centro consiste en todo un barrio comer-
cial. Asimismo, las relaciones en materia de trans-
porte entre los suburbios y la zona marginal del
nticleo central de la ciudad sdlo pueden tener
lugar todavia mediante trasbordo. Las lineas dia-
metrales, que contornean el centro de la ciudad

(1) Véase en el original (pdg. 70) un gréfico relativa
a sMedios publicos de transporte. Duracién del viaje en
automovils.

También, en la misma pagina, el grafico sobre «Utiliza-
cidn de la superficie de la calle por los diferentes medios
de transporte» (segin LEIBBRAND y KORTE].

{2) LEHMER. (Mota del autor].

(1) LEIBBRAND. =Verkehr und Stddtebaus. pagina 188.
(Mota del autor].

(4] El cuadro de referencia (pdgina 7] lleva el siguienta
encabezamiento: «Proporcién de automovilistas respecto del
nimero de viajeros de los medios pdblicos de transporte.
en funcién del tamafio de la ciudads=. (KORTE: «Der Verkehr
in der Stadtplanung=. «El trdfico en el urbanismo=, pa-
gina 70). Sus cabezas de columna son, de jzquierda a dere-
cha: «Tamafo de la ciudad, en nimero de habitantess,
«wRecorridos en coche particulars, «Recorridos en medios
piblicos de transportes=. (Mota de la 5. G.T.).
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en forma semicircular, sitian el trasbordo en la
zona marginal de aquél.

La red de transporte piiblico tiene que rami-
ficarse hacia las afueras. La distancia entre para-
das en la ciudad debe ser inferior a 250 metros,
mientras que en los barrios de las afueras puede
alcanzar los 600 metros o méas (“).

También se describe (*) el rendimiento en
una banda de trafico (una pista) de 3.50 metros
de ancho, en el centro de una gran ciudad. En
muchas ciudades se han suprimido los tranvias,
sustituyéndolos, por ejemplo, por autobuses. En
las grandes ciudades los autobuses constituyen el
mejor elemento de acceso a los ferrocarriles urba-
nos rapidos. Al crecer el tamano de la ciudad
aumenta también la necesidad de servirse de
medios ptiblicos de transporte. Por ello, en las
ciudades de mas de un millién de habitantes se
hace ya necesaria la utilizacion para el trafico de
un segundo nivel.

Pueden admitirse como velocidades medias de
circulation de los medios publicos de transporte
—no en el centro de la ciudad durante las horas
punta — las siguientes (V) :

Kilémetros por hora

Tranvia 16-22
Tranvia rapido 2128
Omnibus (&rea urbana) 16-23
Ferrocarril urbano rapido 25.35
Ferrocarril eléctrico de cercanias 40-50

La terminante superioridad de los ferrocarri-
les urbanos rapidos (ferrocarril subterréneo y fer-
rocarril répido), que se aprecia sobre todo en las
grandes ciudades, conduce en muchas de ellas
a ampliaciones o nuevos proyectos de ferrocarri-
les rapidos.

['*) LEIBBRAND, «Verkehr und Stidtebaus, pagina 199,
[(Nota del autor).

(**) Se refiere a la resefia, de un cuadro sobre =Rendi-
miento y necesidad de superficie de los diferentes meadios
de transportes.

(") LEHNER, =Stradtregions ([La regién urbana), p&-
gina 43. (Nota del autor).
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Segun las experiencias conocidas hasta hoy,
el rendimiento de los medios publicos de trans-
porte es como sigue ():

Autobuses hasta 5000 personas
hasta 10 000 personas

hasta 20 000 personas

Tranvia
Tranvia subterraneo

Ferrocarril subterrinec (de ferro-
carril urbano répido)

Ferrocarril rapido (ferroecarril ur-
bano rapido)

hasta 40000 personas

hasta 50 000 personas

Junto a la gran exigencia de superficie que
presenta el transporte individual en automdvil,
existen consideraciones de orden econdmico que
conducen también e una aplicacidn més intensa
de los medios publicos de transporte. En caso de
utilizacion exclusiva de automdviles de turismo,
se necesitan para el transporte de 18 000 trabaja-
dores en una hora 17 pistas, en tanto que utili-
zando autobuses basta una sola pista ().

En la ciudad de Filadelfia, por ejemplo, se
realizaron célculos comparativos y se entregaron
a la empresa del ferrocarril de Pensilvania los
recursos ahorrados en seis meses por el concepto
de obras viarias, cuyo importe fué de 160 D00 do-
lares. La Compaiia concesionaria se obligd a
intensificar el servicio, en cuanto al transporte
de cercanias, y a rebajar el precio de los billetes.
Con ello se alejaron del centro de la Ciudad unos
3000 coches particulares, segin se pudo com-
probar.

Un délar empleado en transporte piblico su-
pone mas de un ddlar de ventaja en cuanto a
construccién de vias publicas. (Segun el Alcalde
Presidente de la ciudad de Filadelfia).

La exigencia de nuevas mejoras de los medios
piblicos de transporte, se plantea cada vez con
mayor intensidad — su reducida necesidad de es-
pacio, su mayor rendimiento global y su economia
conduciran a un perfeccionamiento cada vez mas
intenso de los mismos en las ciudades.

("*) En la pdgina 71 del original figura un cuadro sobre
«Rendimiento de los medios da transportes.

() Véase LEIBBRAMD. «Verkehr und Stadtebaus pé-
gina 145. (Nota del autor],

URBANIZACAD - v. 4-n, 4-p. 2497254 - Dex. 1969
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Por ello en todos los planes urbanisticos ha
de tenerse en cuenta la red de medios piblicos
de transporte, a fin de hacer posible su funciona-
miento econdmico. Es necesario coordinar con la
red del transporte piblico la correspondiente al
transporte en automdvil privado, comprendidas las
superficies a éste pertenecientes por lo que se
refiere al trafico en reposo. Los participantes en
ambos tipos de transporte reconocen la necesidad
de que se complementen mutuamente (*).

3 - LA CIRCULATION MOTORIZADA EN LAS
CIUDADES

«El automévil es un invento Util, de porvenir
asegurado, principalmente porque hace posible
realizar en las mejores condiciones los viajes y
transportes de puerta a puerta. Existe gran preci-
sion de sus servicios v todos nosotros tenemos
por necesarios y justificados los esfuerzos posi-
bles en favor de su utilizacién en las ciudadess»
[Informe BUCHANAN, 441).

A) El trafico y el tamaifo de la ciudad

Las relaciones entre la ordenacion del trafico
y el urbanismo se ponen claramente de manifesto
por medio de una ciudad imaginaria de forma cir-

(™) En la pégina 72 del original aparecen vdrios grafi-
cos relativos a:

1. «Aumento del porcentaje que, respecto del trans-
porté en general, representa el transporte individual en
las grandes ciudades de Alemania Occidental, de pobla-
cidn superior @ 50 000 habitantes, por lo que se refiere
a los afos 1950-1960x,

2. «Proporcidn de personas ocupadas en la cludad
central que utilizan medios poblicos de transporte, en
funcidn de la densidad de vivienda de la ciudad central,
en los Estados Unidoss,

3. wAlcance de cada uno de los medios de trans-
porte, para distintos tiempos de duracidn del viaje (20-60
minutos) y a wvelocidades de circulacidn de 20-40 Km
por horas,

4. =Densidad de problacidn necesaria, en funcidn
de la situacion en materia de colonizacién con respecto
a la linea de transporte (tranvia), en los supuestos de
90-180 recorridos por cabeza y afio y de una anchura de
la zona de influencia de 800 metros (500 metros) ».

5. «Una densidad mayor de poblacidn en la zona de
influgncia del medio pablico de transporte permite mayor
frecuencia del servicio, por lo que intensifica el atractive
de aquéls.

URBAMIZACAD - v, 4 - n, 4-p. 2499/264 - Dez. 1969

cular, a base de treinta minutos de viaje a partir
de su punto central y atendida por igual en cuanto
a servicios de comunicacion (¥).

Siendo la zona de influéncia de 1/4 de la
superficie circular, el tamafio de la «Ciudad de
tranvia» resulta ser de 1,7 millones de habitantes.
La «ciudad de automdvil» (30 kilémetros por hora)
tendria tedricamente un tamafio equivalente a 42
millones de habitantes. La capacidad de rendi-
miento de las calles y el problema del estaciona-
miento hacen imposible una ciudad asi ().

B) La circulacion de automdviles en las ciudades

Al crecer la ciudad, la circulacién de automo-
viles va siendo expulsada del nicleo urbano cen-
tral (*), sobre todo a medida que aumenta la
importancia de los medios piblicos de transporte.
El nicleo urbano central, que produce trafico y que
al mismo tiempo lo atrae, crece con el tamafio de
la ciudad en general, si bien ni con mucho tan
intensamente como el nimero de habitantes.

(Ndcleo urbano central: Aquella zona continua
del centro de la ciudad en la que mas del 50 por
100 de la superficie til de cada manzana de casas
se utiliza para fines econdmicos).

La necesidad total aumenta, en proporcidn lige-
ramente decreciente, respecto del nimero de ha-
bitantes (los recorridos por dia laborable y cabeza
se sitdan entre 2,0 y 1,5) (*).

(*!] En el original, un cuadro numérico cuyas columnas
van encabezadas de este modo: «Velocidad de circulacidns,
=Longitud maxima del recorridos, <Superficle habitadas, «Mil-
lones de habitantes, a base de 600 por hectireas, [Véase
también LEIBBRAND, «Verkehr und Stddtebaus«, péagina 70).
(Mota de la 5.G.T.).

(2] Véase «New York mit 14 Millionen—obere Grenze?s
[Mueva York con 14 millones — ;limite maximo?) y LEIB-
BRAND, =Verkehr und Stidtebau=, pagina 70. (Nota del
autor].

(¥] Kernstadt. (Mota de la 5.G.T.).

(**) En la pagina 73 del original se Insertan tres grificos,
relativos a:

1. =Relacidn entre la superficie del nicleo urbano
central y el nimero total de habitantess,

2. =Transporte total (recorridos por dia laborable)
en funcidn del nimero de habitantes, en 50 ciudades
de los Estados Unidoss.

3. =Rendimiento de los medios de transporte en
relacidn con su alcance (transporte local de las 6 a las
9 horas en Disseldorf]s.
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C) Los tipos de circulacion

Para poder enjuiciar la circulacion una ciudad
en su conjunto es importante su distribucién entre
los diferentes tipos de trafico (trafico de transito,
trafico de término y de origen, trafico interno,
etc.].

La relacién entre trafico de término y de tran-
sito se modifica al crecer el tamafo de la ciudad.
Es natural que las ciudades de mayor tamafo pre-
senten mucho menos circulacién de transito (en
porcentaje) que las pequenas ciudades y los pue-
blos. Esto resulta de la funcién central de la gran
ciudad y parcialmente del trafico de término (tra-
fico interior de la regién), que en parte afluye
desde la zona circundante.

Para calcular el trafico de término e interior
o el de trénsito, hay que tener en cuenta que con
frecuencia los limites territoriales administrativos
no coinciden con los confines naturales de la
ciudad; por lo que, para llegar a valores auténti-
cos, hay que determinar el verdadero limite...

El automdvil es tan medio de transporte inter-
urbano a distancia como de transporte local. Con
la expansion y no rara vez la fusion de las areas
de aglomeracion, la frontera entre el tréafico local
y el tréfico interurbano ha perdido su rigidez y
la distincion entre ciudad, suburbios y localidad
vecina han perdido en buena parte su sentido.

El transporte puiblico local actia principal-
mente como medio de enlace del centro con la
periferia; el transporte individual sirve sobre todo
para intercomunicar todos os puntos de la regién
urbana,

La determinacién de las clases de trafico
constituye la base de la ordenacién de la circula-
cidn en las ciudades.

La motorizacién y la precisiéon de viajar cre-
cientes, la mayor rapidez y la exigencia de segu-
ridad imponen la planificacion de vias publicas
separadas para la circulacion de automdviles. Por
ello, su conexion con las ciudades se rige en
parte por el tamano de éstas. Con frecuencia el
establecimiento de una red propia a largo plazo
resulta mas interesante desde el punto de vista
economico que la transformacion de la red viaria
existente.

El trafico actual requiere separacién entre los
distintos tipos y vias de circulacién: en las gran-
des ciudades no basta yia concrear, por transfor-
macion de la red viaria existente, un sistema de
trafico adecuado a la circulacién motorizada de
hoy. En parte, la construccién de vias para el
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transporte libre de edificacion contigua y de cru-
ces solo es posible a costa de notables gastos ().

D) La motorizacion y su evolucion

Los dltimos veinte afos han traido un nota-
ble aumento del ndimero de automdviles en cir-
culacién: para los veinte o treinta afios proximos
hay que contar con un nuevo incremento seme-
jante. Es ahora cuando el trafico motorizado co-
mienza a ejercer un influjo decisivo sobre el urba-
nismo; nos encontramos ante los méas graves pro-
blemas de ordenacion del tréfico y, por lo mismo,
del urbanismo y de la ordenacion del territorio
simultaneamente.

La densidad de poblacién disminuye desde el
centro de la ciudad hacia los distritos de las
afueras. El siguiente cuadro muestra la evolucidn
gue, por ejemplo, ha tenido lugar en Chicago
desde el ano 1900 hasta el 1950.

MNamero Porcentaje correspon-

de habitantes diente al transporte en

en millones automaoviles de turismo
Hasta 50 000 82,2
50000 a 100 00O 73,7
100 000 a 250 00O 5

250 000 o mas 55,3 ()

A esta distribucién de la densidad de pobla-
cion corresponde la distribucidn de la densidad
del tréfico y de los tipos de éste (7).

El grado de motorizacion depende en las ciu-
dades del tamafio de éstas. Esto se aprecia cla-
ramente, sobre todo en los Estados Unidos, donde
la evolucién precede a la de Europa en unos
cuantos afos (*). Motivo de ello es que los me-
dios pidblicos de transporte ejercen en las gran-
des ciudades mayor fuerza de atraccion y hacen
que para muchos no resulte compensador el

[®¥) Véase grificos nimeros 2 y 3 del anexo.

(%) LEHMER, «Stadtregion und Verkehr= (La regién ur-
bana y el trafico)= [Mota del autor],

(*) Pagina 76 del ariginal, referido el gréfico a: «Chi-
cago: «Densidad de poblacidn en funcién de Ia distancia del
centro de la ciudad, por lo que se refiere a los afios 1900
¥ 1960=,

URBAMNIZACAD - v, 4 -n. 4 - p, 249/764 - Doz, 1969
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coche propio, tanto en el orden econémico como
en cuanto a las posibilidades de transporte y velo-
cidad. Junto al tamafio de la ciudad, la densidad
de poblacion desempefia también un papel impor-
tante en cuanto al grado de motorizacion. (Esto se
pone de manifiesto al comparar, por ejemplo, dos
ciudades americanas de tamafo casi igual, como
son Filadelfia y Los Angeles) (¥).

4 - DESARROLLO Y TRAZADO

El desarrollo de una ciudad esta estrechamente
vinculado al desarrollo de su red de transportes.
Este depende de caracteristicas y posibilidades
histéricas y geogréficas.

La red de transportes de la ciudad se desar-
rolla, al perfeccionarse, con bastante lentitud y
organicamente en forma de cruz, de estrella, de
reticula o en linea de ambos lados de una carre-
tera.

Las «lineas ideales» pasan casi siempre por
el centro de la ciudad. Sélo en ciertas condicio-
nes cabe tomar estas lineas ideales como base
fundamental de la ordenacion de la red de trans-
portes.

El réapido crecimiento de las ciudades en el
siglo XIX exigié la planificacion de un sistema
viario establecido de antemano por lo que en la
mayoria de los casos se aplicé al efecto la reti-
cula cuadrada o rectangular, con méds o menos
variaciones locales. Esta reticula, que se da en
casi todas las ciudades (en los Estados Unidos se
ha utilizado en la casi totalidad de las poblaciones
de nueva fundacién) no corresponde ya, en su
forma presente, a las necesidades actuales.

Cuanto més grande es la localidad, vy en defi-
nitiva la ciudad, méas frecuentes y méas amplias
son las relaciones circulatorias que se producen.
Las distancias aumentan y el nimero de movimien-
tos crece.

(*) En la pédgina 76 del original, parte superior izquierda,
aparece un grifico sobre «Grado limite de motorizacion en
funcidn de la densidad de poblacitn, en los Estados Unidos».

(*) En la pdgina 76 del original aparecen los sigulentes
aréficos:

1. Evolucion del nimero de automdviles existentes
y grado de motorizacidn hasta el |limite de motorizacién
(informe BUCHANAMN=].

2. «Motorizacion en Europa Occidentals.

URBAMIZACAD -v. 4 -n. 4 -p. 249/264 - Dez. 1969

La madeja (lineas ideales) de las relaciones
circulatorias tiene que ordenarse. El trazado de
la red de trafico debe ser econémico, racional
y metddico, Sélo pueden tomarse en considera-
cién formas geométricas sencillas y, en primer
término, las de tablero de ajedrez o de estrela (©).

La forma de sistema mixto, conocida en parte
por los ensanches del Siglo XIX, conduce a falta
de claridad en el sistema y a conformacién des-
favorable de manzanas y solares (V).

La circulacion actual requiere separacidn en-
tre los diferentes tipos de tréfico, principalmente
entre trafico local y tréfico interurbano. Por con-
siguiente, las principales vias de circulacion de
la ciudad (como calles urbanas de circulacién
répida y autopistas urbanas) deben trazarse en lo
posible a través de la zona edificable, libres de
edificacion contigua y de cruces (®).

Asi como determinados edificios se alejan
de la calle y reclaman una separacion de las dreas
de circulacién en acceso y salida en la zona pro-
tegida del trafico, las ciudades y las localidades
necesitan autopistas y carreteras urbanas,

Los sistemas de nueva establecimiento pue-
den prever de antemano la separacién de los dife-
rentes tipos de trafico. Sin embargo, estos obje-
tos de planificacion constituirdn excepciones.

Las planificaciones de nuevas ciudades o bar-
rios (por ejemplo Cumbernauld) muestran clara-
mente el sistema pretendido; tangentes de gran
capacidad desvian la circulacién de transito, ha-
ciéndola pasar junto a la ciudad, y enlazan los dife-
rentes barrios. MNaturalmente, las caracteristicas
existentes en cada caso ejercen su influjo sobre
el trazado de la red (¥).

En las fundaciones de nuevas ciudades y en
los ensanches han servido de base para el estable-
cimiento del sistema viario patrones geométricos.
En este caso es necesaria la separacion de fun-
ciones para llegar a un sistema capaz de dar buen
servicio. Esta separacién de funciones repercute
en todo el organismo de la ciudad. La planificacién
de nuevas carreteras de trafico automovil implica
problemas especiales, sobre todo en cuanto a
conexion con la red viaria existente (¥).

(*) LEIBBRAND, «Verkehr und Stidtebaus, pagina 103
[Nota de la 5. G.T.).

(3') Véanse los graficos: 4, 5. 6, 7, y 8 del anexo,

() Véase grafico nimero 9 del Anexo.

[**] Véase grafico nimero 10 del Anexo.

(¥] Véase grafico nimero 11 del Anexo.
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El rendimiento de una red puede mejorarse
mediante la separacion:

—de las vias de comunicacion,

—de las clases de vehiculos,

—de los niveles de circulacion,

—de las direcciones de circulacidn,
—del trafico de trédnsito y de término,
—de| trafico en movimiento y en reposo.

Considerando desde el punto de vista urbanis-
tico, esto significa que separamos las édreas de
circulacion siguientes:

— ferrocarril y medios de transporte piblicos
sobre carriles, vias especiales, tineles y
carreteras de trafico automovil, libres de
edificacién contigua y de cruces.

— zonas de transito, estaciones de ferrocarril,
calles de todas clases, lugares de estacio-
namiento, calles comerciales,

— zonas para peatones exclusivamente, aceras,
calles comerciales y pasajes, pasos inferio-
res con quioscos y tiendas.

Cada tipo de transporte tiene sus leyes espe-
ciales (velocidades, necesidad de espacio, al-
cance, etc.). Las zonas de transito pueden estar
dispuestas verticalmente (estaciones de ferrocar-
ril, edificios para estacionamiento) y horizontal-
mente (aceras, espacio para estacionamiento).

Los problemas actuales resultan en parte de
gque muchas veces basta para el servicio de zonas
residenciales, industriales y de negocio la red
viaria existente; pero, por otra parte, el trafico
motorizado — como ya ocurrié con el ferrocarril
hace més de 100 afios —necesita una red de cir-
culacién répida propia. Esta resulta de la utiliza-
cién del automdvil como medio de transporte local
o interurbano.

5 - SISTEMAS ACTUALES DE TRAFICO

Sin embargo no se pueden eliminar sélo por
medio de medidas en materia de trafico los pro-
blemas ocasionados por otros defectos urbanisti-
cos y de planificacion. El resultado es entonces
tan incompleto como el diagndstico que sélo busca
las causas en la deficiente ordenacién del trafico.
Los errores en esta materia no pueden hacer mas
que favorecer ligeramente otros defectos. La orde-
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nacion del trafico sdlo puede resolver sus proble-
mas en el ambito de la planificacion general de
la ciudad o zona urbana en su caso.

Hay ejemplos de ordenacion del trafico, sobre
todo por lo que se refiere a los Estados Unidos,
que ponen de manifiesto como pueden resultar
perturbados sectores urbanos enteros por costo-
sas medidas. En estos casos las medidas en mate-
ria de circulacién pierden su razén de ser.

6 - REDES DE COMUNICACION VIARIA ¥ SU
EVOLUCION

Para dar servicio a grandes dreas es adversa
para la circulacion la ramificacion desde un punto,
al no tener en cuenta los multiplos deseos de
transporte posibles y dar lugar a cargas muy dife-
rentes para los diversos tramos viarios (¥).

Desde el punto de vista de adecuacion a los
fines, se recomienda una reticula en la gye las
calles de primer orden estén intensamente realza-
das, presenten pocos cruces convenientemente
distanciados y queden libres de aledafos.

El paisaje y las peculiaridades locales pueden
adaptarse también a un sistema viario reticular.

Merecen absoluta preferencia los cruces sen-
cillos. El terraplén sdlo se introduce en caso de
establecimiento de nudos de enlace entre calles
residenciales.

La distancia entre los nudos debe elegirse de
modo que exista la posibilidad de gobernar el
trafico por el sistema de «luz verde», una vez
instaladas las sefales adecuadas. Esta condicién
es valida incluso para los cruces no regidos por
sefales, puesto que cabe la utilizacién por el tra-
fico transversal de las lagunas del flujo circula-
torio.

Al proyectar nuevas instalaciones sobre todo,
la planificacion tiene que dedicar especial cuidado
al logro de una red circulatoria susceptible de
ampliacion.

En la planificaciéon de un sistema viario con
ramas individualizadas, el peligro reside en la
desigual carga de trafico y, por lo mismo, en el
desarrollo constructivo también distinto en corres-
pondencia. Este sistema viario responde mejor a

(¥) Véase también LEIBBRAND, pagina 247 y sequientes
(Mota del autor).

URBANIZACED - v. 4 -n, 4 - p. 249/254 - Dez. 1969
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la multiplicidad de las comunicaciones y fomenta
por tanto un desarrollo constructivo por igual (*).

7 - TRANSFORMACION DE SISTEMAS DE COMU-
NICACION VIARIA

Sin embargo, por regla general, los problemas
consisten en la conexidn de las nuevas planifica-
ciones a lo existente y en la transformacién o per-
feccionamiento del sistema anterior.

La transformacion de la red de carreteras prin-
cipales con enlace de las existentes a nuevas vias
— éstas se proyectan para el grado de motoriza-
cién que podemos esperar para dentro de unos 20
¢ 30 anos — y la adaptacion a la adecuada utili-
zacion del automdvil para transporte urbano e
interurbano constituirdn el principal problema de
los proximos afios. El tratamiento de estos proble-
mas se ha iniciado ya en muchas ciudades — los
proyectos existen, pero su aplicacién tropieza
con grandes dificultades y requiere importantes
gastos.

Existe una solucidén urbanistica convincente
para Filadelfia. Un anillo tangente rodea el centro
de la ciudad, con lo que los enlaces (segln per-
mite apreciar el plano encajan bien en el plan de
conjunto. Hay que tener en cuenta al respecto que
la ciudad de Filadelfia realiza grandes esfuerzos
para perfeccionar la red de medios publicos de
transporte de la ciudad y proyecta para el centro
una solucién de gran alcance, con separacién de
las diferentes clases de trafico en distintos nive-
les. Junto a las necesidades del trafico automdvil
y las de los medios publicos de transporte, hay
que tener en cuenta la circulacién de peatones.

...5e habla del transporte individual, por lo
gue no se puede olvidar al peatdn en la ciudad o
en los contornos de las paradas de los medios de
transporte de masas: Todo viaje se inicia y ter-
mina com un recorrido a pie. En el centro de las
ciudades, la cuestién de los peatones constituye
un problema especial de la ordenacion del tra-
fico y del urbanismo. La recordenacion de los
nicleos centrales de las ciudades requiere barrios
que se puedan recorrer a pie, grandes espacios
para peatones y calles comerciales aisladas e in-
cluso barrios comerciales» (V).

[*) Véanse los graficos 12 a 17 del Anexo.
[7) «Deutscher Stidtetag« [Congreso Aleman de Cluda-
des), nimero 10 (Nota del autor).

URBAMNIZACAD - v, 4 -n. 4 - p, 2497264 - Der. 1969

Se estd intentando en varias ciudades alema-
nas la transformacion de barrios del centro en
sectores para peatones exclusivamente. Se pres-
tam mejor a elo las poblaciones de tamafio medio
que las grandes ciudades, en las que sélo es posi-
ble cerrar al paso de automdviles determinados
tramos de via publica. Junto al perfeccionamiento
de tangentes al centro de la ciudad suficiente-
mente capaces, es otra condicion necesaria la
creacion de espacio suficiente para el trafico en
reposo [¥].

(3] Ver gréficos 18 y 19 del anexo.
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ANEXDO

GRAFICO 1 — Presentacion esquemé-
tica de una «Ciudad de ferrocarrils o
de una «Ciudad de Tranvia», Plan
de Zonificacion temporal. Escala apro-
ximada 1:100.000. Velocidad del peaton
4 kilometros por hora esti indicado
el limite de las zonas em 20 minutos.
— La duracion de los recorridos en
tranvia, segin el indicador de hordrio
del servicior — Las indicaciones son,
de arriba a abajo: «Ejes de transportes,
«Distancia al centro de la ciudad»,
«Zonas temporaless

GRAFICO 2 — Representacion gréfica
relativa a la planificacién de nuevas
vias de tréfico (Informe BUCHAMNAN,
pagina 35]).» Las indicaciones que figu-
ran sobre el esquema son; por el or-
den acostumbrado: «Carreteras exis-
tentess, «GCircunvalacién de poblacio-
ness, «Mejora parcial de carreteras
existentes

URBAMIZACAO - v, 4-n, 4.p, 249/ 264 - Dez. 19489
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\. nung neuer Kraftverkghrsstraen

{ Auobahbnen)

GRAFICO 3 — «Lugares de la antigua red viiria dotados de nuevas car-
reteras de trafico, com ahorro de vias de circunvalacién en cada caso
particular (Véase informe BUCHAMNAN)= — Las indicaciones gque apare-
cen sobre el grafico son: «Planificacién de nuevas carreteras para el
trafico automdvil (Autopistas)», «Enlaces locales», «Red viaria existentes

Wallarlagen

URBAMIZACAD - v, 4 -n. 4 -p, 249/264 - Dez. 19609

Wuniachlinlen

9'-—- Siadibesirke '—"‘0
GRAFICO 4 — Indicaciones gque figu-
ran sobre el esquema: «Lineas idea-
less, =Barrios de la ciudads

GRAFICO 5 — Sistema viario medie-
val — Diferenciacion mediante el tra-
zado de calles principales y secunda-
rias. Facilitan la orientacion la plaza
del mercado, iglesia y murallas
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il /1

GRAFICO 8 — «Sistema anular y radial.
— Este sistema se aplicd en algunos
casos; principalmente cuando, por
ejemplo, convenia dar realce al punto
central del sistema. Este sistema es
el que mejor corresponde a las «lineas
idealess, pero conduce a una sobre-
carga del centro interiors

260

Sladimaus

GRAFICO 6 —«Reticula rectangular.
Utilizada en las ciudades de nueva
fundacidn y es los ensanches de po-
blaciones, sobre todo en el siglo XIX.
El sistema es racional y claro. Sin
embargo, la posibilidad de diferencia-
cion de las calles es mala; el sistema
resulta mondtonos. Indicaciones sobre
el grafico: «Murallas

GRAFICO 7 —Sistema recticulado y

radial

URBAMIZACAD - v, 4 -n, 4 -p, 299/264 - Doz, 1969
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GRAFICO 9—En la pagina 78 del original aparece
un esquema de «Carreteras de tréfico y carretera 2
urbana entre edificios con arreglo al patrén tradi- 6—
cional y carreteras de trafico libres de edificacion e
contigua y a distancia adecuada de los edificioss. ﬂtﬂ-
— Las indicaciones que figuran sobre el esquema
son: a«Carretera de traficos, «Zona edificables

GRAFICO 11 — «Separacion de funcio-
nes en el dmbito de un sistema viario
geométricos, Las indicaciones que figu-
ran sobre el esquema son, por el orden
acostumbrado: Carretera de traficos,
aCalles de direccion anicas, Puntos
de enlaces

URBAMIZACAD - v, 4 -1, 4 -p, 249/364 - Doz
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GRAFICO 10 — «Esquema de urbanizacion de la Uni-
versidad de Marburgo, — Escala 1:10 000x
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Belastung "-*nrﬁstelung GRAFICO 12 — wPrincipio de ramificacién, con representa-

cién de las diferentes cargass. Indicaciones sobre el grafico:

«Cargas, «Ramificacidns.

GRAFICO 13 —«Red viaria con carga equilibrada y servicio
de penetracion mediante calles principales de traficon. Indi- Strafenschleife
caciones sobre el grifico: slazo de carreteras, «Cargas

Belastung

Wok biet GRAFICO 14 —Indicaciones sobre el

grafico: «Zona de Vivienda», «Centros,
- alndustriass

e
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GRAFICO 15

A GRAFICO 16 — «Desarrollo de una red via-
ria, partiendo de un eje principal, con mul-
titud de vias de penetraciéne. Indicacitn
sobre el grafico: «Esquema de la carga de
traficon,

?’
.
/.

B
N

Schirma Ve hrsbaleshun g

GRAFICO 17 — Estructuracion de una red
viaria mediante ensamblaje de anillos=. In-
dicacion sobre el grifico: =Esquema de la
carga de trificon
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GRAFICO 18 — «Servicio de comunica-
cion por medio de una tangente general
(segin KELLNER), con simultdneo ali- |
vio de las vias piblicas que atraviesan |
barrios densamente edificados. Con
ello, estas vias pueden reintegrar-se a
su funcién primitiva de calles urbanasn.
Las indicaciones que figuran sobre el
grafico son, de jzquierda a derecha y de
arriba abajo: «Desarrollo constructivos,
aCalles existentess, «Tangente urbanaw,
«Centro de la ciudad»,

GRAFICO 19 — wFiladelfia. Transformacion del centro de la ciudad y planificacién del tré-
fico. Escala 1 : 25 000». — Indicaciones sobre el grifico, por el orden citado: Ferrocarril
subterraneos, «Zonas verdess [dos veces), «Centros.
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LOS PARQUES NACIONALES, REGIONALES Y COMARCALES:

UNA NECESIDAD URGENTE

Mario J. Gaviria

712.23(48)

Sociologo. Jefe de la Seccion de Sociologia Urbana y Rural; Centro de Estudios Urbanas (l.LE.A.L)

A los espanoles no les gusta el campo, se com-
portan como si tuviesen miedo de la naturaleza,
Esta afirmacion alegre, aparentemente gratuita
y a todas luces sacrilega ante la ideologia de las
urbanizaciones dominantes, tendria valor de hipé-
tesis para una investigacién profunda a desar-
rollar en los préximos afios. Por ahora, los tnicos
indices visibles del comportamiento de los espa-
noles ante el campo y la naturaleza, hacen pensar
que no la tengan en gran estima. Se huye del
campo, se parcelan los pinares, se ignora a las
minoritarias sociedades protectoras de animales
y plantas.

Si se observa el comportamiento de los madri-
lefios que salen a pasar el domingo fuera de la ciu-
dad, sorprende a primera vista la tendencia grega-
ria a congregarse en kioscos, merenderos, bares,
gasolineras, a no separarse mas de 15 metros del
coche, a no penetrar a pie en la profundidad de los
montes. A la vuelta del fin de semana los coches
van cargados de sillas y mesas portatiles, que sir-

Un millén de commuters entrando
y saliendo diariamente de Madrid
en 1930 ;quedara el campo en las
faldas de Mavacerrada?

URBARIZACAD - v, 4-n, 4 -p. 265/276 - Dez

ven para instalar en el campo el equivalente a la
mesa de camilla del invierno. La jaula de los pa-
jaros, la abuelita sentada en una esquina, la par-
tida de cartas y la tortilla de patata, el transistor
a todo gas, lo mas cerca posible la carretera,
todos apelotonados, cada familia bajo su arbaol.

Es probable que los espanoles, al menos los
residentes en Madrid, tengan en su mayoria poco
conocimiento del campo. Por un lado, la alta aris-
tocracia nunca ha tenido sino una vision pinto-
resca y folklorica de la agricultura, y la tiene opu-
lentamente distante. Por otro lado, los pequenos
propietarios huidos de la Meseta castellana, aus-
teros por necesidad, tienen duros recuerdos del
campo minifundista gue abandonaron entre frio
y trigos pobres; finalmente, el proletariado del
Sur, ignorante de las técnicas agricolas, sin otro
recuerdo que el de la explotacidn y el subdesa-
rollo, tampoco es verosimil que se entusiasmen
con la naturaleza. Asi pues, las diversas clases
sociales, de origen rural, no tienen potencialmente
grandes motivos para disfrutar con algo que en
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frod tatales, en generol figuren Gnicamente ogquellos perques y reservel de mayor imporioncie o exlensisn, (7] Superficie correspondiente o & de dstos
14 declorodas. 1§| Datos incumpleios

UnNos casos no conocen, en otros casos huyeron;
y finalmente de lo que los trae malos recuerdos.
Las tradicionales clases medias urbanas, o el sub-
proletariado madrilefo desconocen totalmente el
campo méas alld de San Antonio de la Florida, visi-
tado una vez al ano, convenientemente urbanizado
por Tios Vivos, churrerias y demas luna-parks del
pobre.

Mo obstante la anterior hipétesis, los habitan-
tes de las grandes ciudades espanolas empiezan
a salir masivamente durante el domingo en busca
de algo que no sea la ciudad y que, tal vez, tam-
poco sea la naturaleza virgen o el campo clasico.
Se esta produciendo un fenémeno de creacion de
una nueva ideologia de vuelta a la «naturalezas,
=naturaleza» que no tiene ninguna semejanza con
la del romanticismo y que, en el fondo, se simbo-
liza perfectamente en dos conceptos: el concepto
de urbanizacion y el concepto de parcela. Desde
hace 5 6 6 anos, ha comenzado la carrera alocada
a la posesidn de un trozo de tierra promovida es-
peculativamente.

La falta de tradicion verde

En realidad, la ciudad tradicional espafiola tiene
su corazon en la calle mayor y en las plazas que,
en general, no estan ricamente arboladas ni con-
figuradas en el sentido clasico de zona verde de
los paises nordicos, césped, etc. El arbol de Navi-
dad, la ideologia de la zona verde [ideclogia en
el sentido de ilusién sustitutiva de una carencia)
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— que pocas veces funciona como tal zona verde,
ya que ni el clima ni los medios econémicos del
pais permiten su realizacién material —, presentan
una expansion rapida en los Gltimos 15 anos. Se
ha masificado el empleo del arbol de Navidad v la
obsesion de poseer una parcela en una urbaniza-
cion de «prestigio». Contrariamente al fenémeno
producido en Francia de adquisicién por los resi-
dentes en Paris de la casi totalidad de casas de
campo abandonadas por los agricultores emigra-
dos, en Espafna los residentes de las grandes ciu-
dades prefieren la adquisicién de una parcela en
una urbanizacion, a pesar de que no sepan cuando
tendrén dinero para construirse una casa, y supo-
niendo que una vez que todas las parcelas estén
edificadas, habra desaparecido el campo que teéri-
camente les vendieron. Normalmente, esta enfer-
medad nacional de las parcelaciones no tendria
mayor gravedad si no estuviesen atentando en
gran cantidad de casos contra los espacios natura-
les de mas calidad que quedan en los contornos
de las grandes ciudades (circulo de 100 km de
radio] .

A pesar de todo hacen falta parques naturales

Tuvimos ocasién de publicar en «Gaceta llus-
trada» en el nimero de 15 de mayo de 1968, unos
planos inéditos realizados por nosotros, en los que
se mostraba como seré el contorno de Madrid en
el Norte y el Oeste el dia en que todas las parce-
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UIna necesidad urgente

En Espafia es escaso el grado de desarrolo que los parques alcanzdn en proporcion con la superficie total del pais

laciones estén realizadas y construidas. Adids al
paisaje velazquefio. Un millén de commuters en-
trando y saliendo diariamente a Madrid en el afo
1990. El campo, ;jquedard en las faldas segovianas
de Navacerrada? Algo parecido esta sucediendo
con las costas, en las que serd dificil encontrar
paisajes realmente naturales. Mas grave es atn el
fendmeno de los pantanos artificiales proximos a
Madrid, en los que se produce el paradéjico feno-
meno siguiente: el pantano de propiedad publica,
los terrenos y pinares circundantes de propie-
dad municipal, el uso privatizado a los poseedo-

URBAMIZACAD - v, 4-n, 4 p. 265/276-Dez, 1969

res de parcelas urbanizadas y proliferacion obse-
siva de los carteles, =propiedad particular=, en
los que se prohibe el paso. Ello conducird a distur-
bios en los proximos afos como consecuencia de
la frustacién de madrilenos numerosos que no
puedan acceder al agua por los escasos sitios no
parcelados. Los montes comunales, las propieda-
des de los Ayuntamientos, que durante siglos ha-
bian resistido los deseos privatizadores, estan en
peligro en el momento en que van a comenzar a
ser necesarios e imprescindibles para el descanso
y el disfrute natural de los residentes en las gran-
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Valle de Ordesa

des ciudades: se hacen parcelaciones para unos
pocos donde se deberian crear pargues regiona-
les para todos.

Los conceptos

La teoria de la ordenacion del territorio no ha
sistematizado los conceptos relacionados con la
proteccion y empleo inteligente de la naturaleza.
Por ello falta un utillaje conceptual suficiente como
para poder emitir juicios firmes y definitivos en
las necesidades espanolas en parques de grandes
dimensiones. Hemos recorrido los trabajos y con-
clusiones de una serie de Congresos y de traba-
jos realizados por la UNESCO, la ONU, el Go-
bierno Federal de los Estados Unidos y la Orde-
nacion del Territorio francés, de los que hemos
entresacado una lista de conceptos que expone-
mos a continuacion sin otro valor que el de plan-
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tearla para su discusién y elaboracion detallada
posterior.

1. Parques nacionales:

a) De pais denso (tipo Bélgica, parques pe-
quenos).

b) De pais con densidades muy desiguales
(tipo Japon) de gran tamaio.

c)] De pais casi desértico (tipo Australia, Bra-
sil) gigantescos parques.

2.° Reservas equivalentes a parques nacionales,
pero no llamadas con dicha apelacidn.

3. Reservas naturales integrales.

4.° Reservas de sitios y monumentos naturales
(especialmente en Alemania).

5. Sitios protegidos artisticos.

6. Sitios protegidos cientificos.

7. Sitios protegidos legendarios.

8. Sitios protegidos de tipo pintoresco.

9." Reservas geoldgicas.

Pinos pifoneros

URBAMIZACAD -v, 4 -n, 4 -p, 265/276 - Dez. 1969




urgente

st Una necesidad

¥ Comarcale

Regionales

GIVIRIA, M, |.— Lot Parques Macionales,

YOYHISAT ¥ 139%8 3

OSHNYDS 2 SIMWIPNILod  STHYENT

TWMED N denian M mrages ouis i

269

4-n. 4=p 265/276 - Doz, 1969

URBANIZACAD - v



CIVIRIA, M. |.— Los Parques Macionales, Reglonales v Comarcales: Una necesidad urgente

Ric Irati (Mavarra): armonia de hayedo y aguas transparentes

10.° Reservas botanicas. por nosotros y hasta ahora inédito, cuyo valor de
S T — exactitud es muy relativo, ya que los conceptos no
11.° Reservas ornitolégicas [nidificacion, etc.). se corresponden en los diversos paises, puede

observarse el escaso grado de desarrollo que los
parques alcanzan en Espafa en proporcion a la
poblacidn y a la superficie total del pais. Es un

13.° Zonas de proteccion de carreteras (de hasta campo éste en el que habra que hacer un gran
300 m). esfuerzo en los proximos anos.

12.° Zonas de proteccion de rios y lagos [por ejem-
plo en Austria, de 50 m].

14 Parques naturales regionales (ver seleccidn
de textos y conclusiones del coloquio de Lurs
sobre dicho tema).

15" Parques provinciales y comarcales.

16.° Parques metropolitanos.

Nos detenemos, como puede verse, antes de
llegar a los parques propiamente urbanos (tipo el
Retiro o las zonas verdes interiores).

Hemos realizado un andlisis de una serie de
paises a los que Espafa tiende a parecerse en o

; de San Mauricio,

estos momentos en los que hemos intentado en- ooniial Inde. #n
tresacar las distintas superficies, nimero, etc., de  gqmer plano (Lé-
parques nacionales, etc. En este cuadro, elaborado  rida)

Parque MNacional
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1
,—SUPERFICIE FORESTAL SEGUN PERTENENCIA *
Sicisie PORCENTAJE DE SUPERFICIE
d:fofll!l"]:iﬂ f:::llda:d:: p.:::qjcula.re: TOTAL HECMONTES
FROVINCLAS : Jogales

a3 ot — = Dal D;’ﬂi.a E:r-u-
Ha, Ha, Ha. Ha. Estado | 1o20ih | Plares
T s | — 1 123,523 32.017 155,600 = 8.4 20,8
o e | 20,115 176.485 487.690 £84,300 2.8 258 T1.3
b AT T RN e | 17.417 53,601 190.582 261.800 6.7 20,5 728
U 10,588 143,367 456,064 610,100 1,1 235 74,8
e | PR ae R S e S 1,608 130.088 211,303 449,000 1.7 29,0 69.3
1 N R e 7.351 T4.517 | 1.205.532 | 1.287.400 08 5.8 836
i Ty A e g | 781 3.384 183,355 187.500 04 1.8 97,8
Barenlond. oo sie e | 3.679 B.062 g2l.258 233.000 1.8 3.4 85.0
BRITQON: & 4.cvscscebin ko mmpiasian o 453 |  283.018 525,523 B09.000 0,0 35.0 B5.0
Lo T T AN 2,148 152,479 | 1.408.373 1,583,000 0.1 8.8 80,1
e L e 2.607 3J1.618 340,575 380.800 0,7 6.8 89,4
(ot 1T 1 5.613 114.318 168.771 288,700 1.8 39,6 58,5
Ciudad Real. . ... ....... - B.468 56,287 768,164 B53.800 10 8.8 B2
CArdeba. .. vern e e .. 7.508 11,098 883,195 701,800 1,1 1.8 87.3
[ PE TS ) e S | 453 101.008 455.740 557,200 0,1 18,1 818
CEIRION s o v ol e Ay S | 21,384 228.133 £79,783 827.300 23 244 73.3
GOTONRR. .o nnnnannenan : 7.823 33,203 372,674 413,800 1.8 8.0 Bo,1
Lo T R AR 29,320 171.310 418,870 625,600 4,7 283 6T.0
Gusdslafars................| 4167 | 254043 | 393me0 | 622800 0,7 40,9 58,4
TP YECOR. o oas i aiieeas g08 21.155 110,837 139,300 07 19,8 79.4
BB v e e R o £1.523 118.771 421,200 A02.500 102 i9.9 69.9
HUBECR. - vavereansanennnns 52.278 287,384 586.340 | 1.026.000 g1 b 57.1
T T e P e 130.581 B5.120 aT1.Bed EBL.E0D 22,1 15,1 62,8
L e v 5 sk 5.074 850,880 88437 T85.400 06 BE.9 12.5
T T T a 22,390 248,360 388,750 650,500 3.4 ane 588
OO va is s ata's b ooe il 845 170,427 BA.728 280,000 0,3 £5,6 a4l
R - T 1.007 140,215 B17.778 768,000 0,1 15,4 80,5
T T e e e 38.198 65.158 228.844 332,300 11,5 19,6 66.8
RRRIREI . s o s s 19217 80,505 261.778 361,900 53 224 72.3
T e e S 44.512 BE.BSE 288,292 528,700 B4 18,3 73.3
BIRYRTI R s sanariars i s b s 32.759 380,420 131.921 554,100 59 70,3 238
.ﬂunu 140 212,851 370.809 583,700 0.0 36,4 63,6
IR0 & i e e e R 1.218 263.370 510,814 B05.400 0,2 384 B34
Palencia......... e ey 214 226,713 55.473 282,400 0,1 80,3 18,8
Palmas (Las).............. 0,556 26.6268 44,978 81,800 123 326 E5,1
e IR 400 108.231 202,769 all,400 0.1 34,8 65,1
BARMANCR e vvsrvernnnasans 880 50244 586,378 86,500 0,1 14,5 85,4
Santa Cruz de Tenerifa..... 1.561 84.182 152,257 218,000 0,1 28,4 B3,8
=T 165 288,009 165,038 453,300 0,0 BB 36,4
BRgOVIB. ieerirrrrinnas 15,663 107.041 182,386 305,100 51 35,1 59.8
o || T 10577 21,733 410,930 443.300 2.4 4.8 82,7
A ——— 356 182.301 451,843 884,500 0,1 251 | T8
TRETRGONEG: v il 15.259 34.703 189,048 238,000 6,4 45 | 7081
D ) 4,909 343.341 577.750 828,000 0,5 a1 | 624
= 8,245 B7.585 263,490 239,300 24 19,8 1.1
T e R 38871 261,703 223.826 525,400 7.8 408 42,8
Vallacholid. .. ..oooocvvenn e 436 38,723 B1.541 131,700 0,3 0.2 69,5
Vizcaya...... L B53 a1.1718 127,988 186,000 0.5 224 7.1
RITIETR e s a a e s b aa b ok _— 121,808 233,391 355.200 -- 34,2 65.7
ZATAGOTA . - evrraerrnnnarsnes 19.14 578.629 241,000 839,800 23 690 | 287
I L B86.841 | 7.802.580 | 18.111.808 | 29.611,300 28 20,3 68,1

* Ministerio de Agricultura, Estadistica Forestal de Espania, afio 1964
o — T e A
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— -

.—SUPERFICIE DE LOS MONTES DE ENTIDADES LOCALES
SEGUN SU DEPENDENCIA ADMINISTRATIVA *
DE UTILIDAD PUBLICA (1) No decls-
dmld.TmP
Consorciados con Mo censor- A
ol P, F. E. (2) e | daetega. | TOTAL
PROVINCIAS G Biroode dn::a.ﬁd_ml-
loa. Dis- fracicn
A Direc- tritos Local) -
da Nipu-
I P lamoenta Forestales) —=
Ha. Ha, Ha, Ha. Ha.
Alava TS ey s — — (3) 123 523 — 123523
T T A e e e P S — 14 .425 147.786 14.284 176.495
R D e e T s P i e e e — 24 536 B.801 18,158 53.6801
Almeria —_ 43,852 B8, 708 31.009 143.35T
POV s v s e s g L e L e S L — 18.5T4 80,491 21.023 130,088
Badajoz. . 7.187 10,047 10. 244 47.028 T4.51T
Balemraaz el T s e s e ) —_ BOO 2.817 417 3.384
L e e e R P T —_ — 7.882 B0 B.082
T 0 LR SO — 26900 203 872 52.246 283 018
o ] T AR s ey I R S SR — 43.8048 B1.710 48,881 152 479
e e e L P S R e ) — 573 38,557 482 ar.els
Lo - 5.008 17.327 B1.043 114,316
Loy | T e e e A S e — 18.045 38,222 — 58,267
e L L e iy e 4.774 — 553 B.TT2 11.009
Corufia (La)., . vvvemrrrrrnaririiiemmmoserinnn 28.220 10.012 T.717 55,059 101 .008
T e e o —_ 6.410 176.383 43380 228133
L e P e P A —_ 2.312 30,873 58 33.203
Granada. - B5.140 T73.703 18.3717 177:310
Cuadalajara. . — T.4%8 138. 864 106581 254.843
IR« oo v £ e e o e R o Foan T AN - 1.788 25.967 — 21.755
L e e -— 8.050 50.001 B61.7186 118.777
T L e e P e e e et i s 1500 16485 a34 652 34.747 38T7.3534
e e T el | iy e g A e — 25 381 57.301 2.438 B9.120
L A e e R A R B S e e B _— 53.288 404 960 143,822 550.883
e T e R e S e e S T R _— 13. 744 211,005 | 24.811 249 362
T T — 14.202 128.418 | 28. 717 170427
O ) it i s G R L R LR o 29.830 3.048 36.332 80,005 148 215
B e e P L e T —_ 3.8l 41.3T2 15.870 85.158
Milaga . — 26.742 49.188 | 4.875 B0 905
IR & e L e i e e e a2 L) - 3.970 892.926 - 56,896
Navarrat...... — —_ [:]] 2719.118 110.301 388 420
oy T e i e O e 44 518 A5.735 T1.288 55.112 212.851
I B S o e e g 2,980 22.481 239 461 28.428 263,370
Falencia —_ 20.781 165.283 40.848 226.713
Palmas (Las), .. .cver e s rricinnanarsinns .- 258 474 25,884 28.825
T e s R L e b e G o i e 27.388 19.819 45 526 14 530 103,231
Eo T T o L — 25.823 35.801 36 420 B3 . 244
Santa Cruz do Tenerile. ... ....0vrvrcnnnrrros —_ 2.482 B1.T12 10.008 64.182
T L T o S e R R cediana 2.572 17149 234.418 33 _BB0D 288 080
e e L e — 6.661 94 642 5:7ar 1071
e e e e 482 1.711 T.224 12.306 21.7133
R I T e s Attt l —_ 15.338 144.532 32371 192.301
e L P e T e e - 5.0481 25.074 1548 34.703
e L e e e e e e e e L T e e - 20.082 233,587 B3.872 313,341
Toledo. . - 25. 163 a1.048 11.352 B7.585
B T T | -— 45 52T 181.482 34.684 281.703
T 1T | e e N R PR ATE I ey | — | 15 38.388 1.280 33.723
ey s L D A A T e e - 4.852 dz2.098 229 371.173
T T e e —_— 16.845 51,567 53587 121.809
l Ea e RS e S R R 9.820 18.123 283,367 268.314 579.629
e 1T R s 159253 800,071 | 5.024.318 | 1.8i8.872 | 7.802.550
1 IMm|“ de Utilidad Pablica son los qua fguran en el Catdlogo de osto nombre, por su inleras general o im-
Fw;;;m;qmﬂ&“ se ponen a disposicidn del Patnimonio Forestal del Estado para su repoblacidn, estableciéndoss
mediante un convenio aapecial anire éste y la entidad propietaria un condominio sobre al vuelo creads,
{3) A cargo de las Diputacicnes Forales.
* Ministerio de Agricultura, Estadistica Forestal de Esp.ﬂﬁa. ano 1964 =
—
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La experiencia espaiiola

Hace yva medio siglo que se creo el pargque na-
cional de Covadonga en una importante decision
de salvaguardar el extraordinariamente interesante
paisaje de los Picos de Europa, cosa que se ha
consequido con bastante éxito. En 1918 se creo el
parque nacional del Valle de Ordesa y del Rio Ara,
en el pirineo aragonés. Hay que esperar a 1954
para ver la creacion de los parques nacionales de
Teide, de Caldera, de Taburiente y en 1955 para
el parque nacional de Aigiiestortes y Lago de San
Mauricio, en el pirineo ilercense. Estos son todos
los parques nacionales existentes en el pais, en
general poco dotados de presupuesto y poco visi-
tados. En el Primer Congreso Macional de Turismo
se mantuvo la tesis de que no hay que aumentar el
numero de parques nacionales. Se sigue teniendo
una concepcién naturalista del parque nacional
sin pensar en que los lugares més bellos del pais
deben ser salvaguardados para su uso intensivo
por los habitantes de las grandes ciudades. Per-
dura la mentalidad del afio 1935 en el que el Mar-
ques de Villaviciosa de Asturias decia: «Prodigar
los parques nacionales de Espana es prostituir-
los=. En nuestra opinidn es éste un grave error. En
Espana se consideran Parques Nacionales Espa-
fioles (segin Ley de Montes de 1957) aquelos «si-
tios o parajes excepcionalmente pintorescos, fo-
restales o agrestes del territorio nacional que el
Estado les conceda dicha calificacion, al objeto
de favorecer su acceso por vias de comunicacion
adecuadas y de respetar y hacer que se respete
la belleza natural del paisaje, la riqueza de su
fauna y su flora y las particularidades geoldgi-
cas o hidroldgicas que encierren, evitando todo
acto de destruccidn, deterioro o desfiguracions.
Puede verse el cardcter eminentemente protector
¥ no receptor.

Existen, aungue sin funcionamiento sociolégico
real, una serie de Sitios Naturales de Interés Na-
cional, de los que se dio una lista en dicho Con-
greso Nacional de Turismo e incluso apuntando
otra serie de sitios que podrian ser recogidos como
tales. Con ellos hemos realizado un mapa (ver
paginas ? y 7). Los sitios naturales parten de
un criterio pintoresquista que no deja de ser
interesante. El Decreto del Ministerio de Agri-
cultura del 22 de febrero de 1962 dice: «Po-
dran calificar-se de Sitios Naturales de Interés
Nacional los parajes agrestes del territorio nacio-
nal, aun cuando su extensién sea reducida que,
sin reunir las condiciones necesarias para ser
declarados parques nacionales, merezcan, sin em-
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El Alcazar Sego-
viano enmarcad
viano enmarcado
por arboles

bargo, ser objeto de distincién por su belleza na-
tural, lo pintoresco del lugar, la exuberancia y par-
ticularidades de la vegetacion espontdnea, las
formas hidroldgicas o la magnificencia del paisaje
y las especiales caracteristicas de su fauna, o de
su capacidad para albergarla...»

El mismo Decreto recoge también el concepto
de Monumento Natural de interés nacional, que
son «los elementos o particularidades del paisaje,
en extremo pintoresco y de extraordinaria belleza
o rareza, tales como Penones, piedras bambolean-
tes, drboles gigantes, cascadas, grutas, desfilade-
ros, etc.s.

Asi pues, tenemos: Parqgues Macionales, Sitios
Maturales ¥y Monumentos Naturales. En general son
poco conocidos y visitados por los espanoles y
estdn poco preparados para la recepcion de masas
urbanas (a diferencia de lo que sucede en Japdn
o en Estados Unidos, en los que pasan de cien
millones de visitantes anuales para el total de par-
ques naturales).

Especial importancia tiene el concepto de par-
gue natural regional desarrollado por los franceses
consistente en el impulso y mantenimiento de zo-
nas de gran interés florestal y natural, pero dota-
das de unos equipamientos que no produzcan gran
ruido ni incomodidades y que permitan el uso in-
tensivo del parque conservando el carédcter natu-
ral. (Ver textos Coloquio de Lurs, 1966).

Propuestas concretas

La escasez de grandes parques nacionales y la
inexistencia de parques regionales hacen recomen-

URBANIZACAD - v, 4-n. 4 -p, 265/276 - Dez. 1969

-——




GIVIRIA, M, |. — Los Pargues Macionales Regionales y Comarcales: Una necesidad urgeénte

dable y urgente para Espafia la creacion de este
tipo de territorios. Hemos realizado un plano en
el que se recogen algunos de los puntos que po-
drian ser objeto de dicha denominacién (parque
regional). Principalmente los lagos artificiales, una
vez repoblados en sus dreas circundantes, pueden
constituir en el interior de la peninsula puntos im-
portantes de recreo para las grandes ciudades
como Madrid, Zaragoza, Valladolid, etc. La crea-
cién de parques regionales provinciales y comar-
cales [estos dltimos dependientes de las entida-
des locales) presenta grandes facilidades, en
Espafia, dada la gran riqueza de montes, segln
puede verse en los cuadros 2 y 3. Precisamente en
unos momentos en que la explotacién resinera y
florestal estd en plena crisis y en que los ingresos
de los Ayuntamientos de montafa se tambalean,
seria muy interesante evitar las amenazas de par-
celacidn por los promotores privados de dichos
parques creando parques regionales, provinciales
y comarcales que atrajesen visitantes y revitaliza-
sen los pueblos en ellos enclavados. Estas enti-
dades locales y provinciales tienen entre otras res-
ponsabilidades morales, la de la conservacion del
paisaje patrio, que estd corriendo peligros graves
y acelerados con las amenazas de parcelaciones
por doquier. La ordenacidn del territorio, actividad
practicamente inexistente como totalidad en Es-
pana, requiere de sitios naturales que se conser-
ven en tal estado en provecho de la colectividad
del pais. Por supuesto, los intereses locales deben
ser recogidos con criterio prioritario.

Los organismos que en Espafia tienen relacion
con los parques nacionales son principalmente el
Ministerio de Agricultura, a través de la Direccion
General de Caza y Pesca Fluvial, y el Ministerio
de Informacion y Turismo, a través de la creacidn
de paradores o albergues en algunos de ellos. No
obstante, se hace urgente la definicidn, creacion y
puesta en marcha de nuevos conceptos de par-
ques, asi como de organismos que los gestionen
y los impulsen. Por ejemplo, Ordenacién Rural en
el caso de Parques Comarcales, de dreas que pre-
senten caracteristicas positivas. Por ejemplo, Di-
putaciones Provinciales con gran riqueza florestal
y baja densidad de poblacion.

Se hace urgente la delimitacién y puesta en
funcionamiento alrededor de las grandes dreas me-
tropolitanas del pais de parques metropolitanos
comarcales y regionales, con presupuesto propio
y en el que el acceso masivo de los ciudadanos
sea libre y gratuito.
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