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O Centro de Estudos de Urbanismo e Habitagdo
Engenheiro Duarte Pacheco, assinala o falecimento do
seu Presidente e fundador, o Engenheiro Manuel Duarte

Moreira de S& e Mello.

Da sua longa carreira cujos pontos mais salienfes
se anotam a sequir, outras entidades e outras pessoas
melhor dariam noftfcia.

Sendo certo que é do conhecimento geral que o
urbanismo em Portugal contou em Manuel de S& e Mello
com o Homem ligade & prética possivel, que exerceu
no @mbito administrativo, no pais onde o fenémeno da
urbanizagdo mais carecia da accdo imediata, [& que a
teorizagdo e aprofundamento, sistematizagdo e metodo-
logia sé6 mais tarde ele a viria a propiciar neste Centro
de Estudos, que lancou e organizou e cuja dimensdo foi
e seréd aquela que a realidade urbana nacional em cada
momento reclamar.

Os componentes deste Centro j& sé o conheceram
na Glima fase da sua actividade, e acerca dele podem
sobretudo testemunhar o entusiasmo, a abertura aos pro-
blemas e a compreensdo dos comportamentos humanos
que tornou possivel o arranque do Centro de Estudos
de Urbanismo e Habitacdo «Engenheiro Duarte
Pacheco».

Mais do que ele fez, no Centro, conta para nés o
que permitiu fazer e o que conseguiu que se fizesse,
usando da sua vasta experiéncia e conhecimento da
méquina estatal para remover obstéculos e aplanar
caminhos aos seus colaboradores; se ndo houvesse
outros, esses seriam j& motivos de reconhecimento do
valor da sua actuacao.

Ao longo da sua vida, com persisténcia e facilidade
de comunicagdo, pode estender uma vasta rede de
contactos internacionais — esta ndo teré sido das meno-
res contribuices para os trabalhos que foi possivel
realizar.
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Manuel Duarte Moreira de S& e Mello, nasceu em
22 de Novembro de 1892 na frequesia de Santa Euldlia
de Barrosas — Lousada.

Em 1915 formou-se em engenharia civil, de obras
piblicas e de minas pela Universidade do Porto.

SITUACGES OFICIAIS

Em 12 de Junho de 1916 foi admitido para o qua-
dro técnico de Obras Piblicas e colocado na Direcgdo

de Obras Piblicas de Vila Real.

Em | de Junho de 1918 foi nomeado Comissério-
-Adjunto das Casas Econémicas do Porto.

Em 19 de Julho de 1926 foi nomeado Director de
Estradas do Distrito de Aveiro.

Em Julho de 1926 foi nomeado Chefe da Seccdo
de Construgées do Norte, da Junta Auténoma de
Estradas.

Em 1931 foi nomeado Director de Estradas dos
Distritos de Lisboa e de Setibal,

Em Fevereiro de 194| foi nomeado Inspector Supe-
rior de Obras Piiblicas.

Em 26 de Junho de 1945 foi nomeado Director-
-Geral dos Servigos de Urbanizagdo.

Em Marco de 1963 foi nomeado Presidente do
«Centro de Estudos de Urbanismo e Habitagdo Enge-
nheiro Duarte Pacheco», criado pelo Decreto-Lei 44 948,
de 29 de Marco de 1963.
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REPARTITION GEOGRAFIQUE DES
PLUIES EXCEPTIONNELLEMENT
FORTES AU PORTUGAL

La hauteur moyenne de précipitations regues
annuellement par les diverses régions du Portugal
oppose en gros les montagnes du Nord-Ouest et du
Centre, bien arrosées (plus de 1000 mm, fig. 10), au
reste du pays. A lintérieur de ce domaine, les précipi-
tations croissent a la fois du Sud vers le Nord et en
fonction de I’altitude, si bien que les deux records
sont atteints, d’une part sur le méle sommital de la
Serra da Estrela (1991 m, vers 40° 30" N) ou il tombe un
peu plus de 2500 mm, d’autre part sur le massif du
Gerés (1508 m, 41° 50” N) qui recoit quelque 3500 mm
(). Le Nord-Est du Portugal est par contre tres faible-
ment arrosé, le minimum connu étant situé a Freixo
de Numido, a 550 m d’altitude, au Sud de la vallée du
Douro (396 mm en moyenne de 1936 a 1960), ce qui
parait démontrer que la double barriére des montagnes
du Nord-Ouest et de la Cordilheira Central s’interpose
comme un obstacle entre les influences océaniques et
Tras-os-Montes.

Nous nous proposons, dans cet article, d’étudier
non pas la répartition régionale des précipitations con-
sidérées dans leur moyenne annuelle mais celle des
pluies exceptionnellement fortes aux échelles tempo-
relles de I’année, du mois et de la journée. Nous
essaierons ainsi de déceler certaines caractéristiques
régionales du régime des précipitations et de poser des
problémes susceptibles d’orienter les recherches futures.

(*) La station de Leonte (860m, 41° 47" N) a regu en
moyenne annuelle 3573 mm de 1949 a 1969,

- plus de 1600m
B 200-100
700 - 1200
400~ 700
[ motns deso0
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Fig, 1 —Croquis de localisation, e
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| — Les Années Exceptionnelement Arrosées

La variabilité interannuelle des précipitations est
forte dans tout le Portugal, qu’il s’agisse de stations
de plaine ou de montagne, des régions littorales ou
intérieures, du Nord ou du Sud du pays. Des calculs
inédits réalisés par le Servico Meteorologico Nacional
(%) sur la période 1931-1960 montrent que le ccefficient
de variation interannuelle atteint son minimum sur le
littoral d’Estremadura (18 p. 100), que les valeurs
inférieures a 25 p 100 demeurent trés localisées (frange
littorale occidentale), tandis que la plus forte variabilité
(supérieure a 30 p. 100) s’observe au long d’un axe
méridien vers 8° Ouest et en Algarve oriental. Les
valeurs supérieures a 25 p. 100 sont, a I'échelle du
globe, généralement caractéristiques des régions arides
ou semi-arides.

() Je remercie vivement Monsieur A. Silva de Sousa,
Directeur Général du Servigo Meteorolégico Nacional, pour
I'obligence avec laquelle il a mis & ma disposition 1'abondante
documentation en partie inédite rassemblée ou élaborée par
son service,

La figure 2 donne, pour un choix de types vari€s
de stations, une courbe graduée en pourcentages et
représentant les totaux annuels classés par ordre dé-
croissant. Elle exprime la probabilité de voir se réaliser
des précipitations annuelles égales ou supéricures a la
valeur indiquée. On remarque que ces courbes, quand
I'existence d'une série suffisamment longue d'années
d’observation a éliminé leurs ondulations de détail. pré-
sentent une partie centrale remarquablement réguliere
terminée par deux appendices plus ou moins fortement
redressées, correspondant aux années {rés arrosées ou
trés séches qui font, sur la plupart des courbes, figure
de véritables exceptions. Dans les stations méridionales
(Monchique et Faro), I'apparition occasionnelle d’an-
nées trés séches est particulierement marquée, tandis
que I'absence d’années anormalement pluvieuses a Ou-
teiro do Gerés et Monchique s'explique sans doute
surtout par la durée encore courte des observations
(36 et 37 ans).

Il ne parait pas exister de corrélation nette entre la
quantité de précipitations recues régionalement et leur
degré de variabilité. Contrairemente a la regle qui
s'applique a l'échele du globe, les régions les plus
seches ne présentent pas systématiquement une plus

mm | 1 | | | | | | 1
5000
3000+
2000
1500+
10004
500
Fig, 2 —Courbe classée des précipitations 300+
annuelles dans quelques stations portugaises,
d’aprés Boletim Trimestral de Informagao
n.” 38, octobre 1970, Direcgiao-Geral dos 200—
Servigos Hidriulicos, Lisbonne, par années
hydrologiques, sauf pour les chiffres de
Guarda utilisés sur la base des années civiles,
OG: Outeiro do Gerés; PD: Penhas Doura-
das; M: Monchique; G: Guarda; C: Coimbra; 100 r
L: Lisboa; F: Faro. I ; I : I : ; l
0 10 20 30 40 50 60 70 80 S0 100 %
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grande variabilité interannuelle que les autres. Ce qui
fait qu'en réalité, en valeur absolue, les différences
interannuelles sont bien plus accentuées dans les régi-
ons du pays les plus arrosées ou, & I’échelle régionale,
sur les montagnes qu’en plaine. La comparaison entre
la station de Penhas Douradas (1383 m, au cceur de la
Serra da Estrela) et de Guarda (1039 m, sur le plateau
situé a I’Est de la montagne), est a cet égard significa-
tive (fig. 3). Mais 'observation des totaux annuels des
deux stations, classés par ordre chronologique (fig. 4),
montre aussi que le contraste a été plus marqué dans
le passé que lors des décennies les plus récentes. Alors
que les précipitations tombées & Guarda étaient,, a la
fin du XIXeéme siecle, de I'ordre du tiers de celles
tombées a Penhas Douradas, elles en ont représenté
prés des deux tiers en moyenne entre 1940 et 1960
(fig. 5).

1l faut noter que les observations les plus anciennes
a Penhas Douradas ne se rapportent pas exactement au
site actuel: de 1883 a 1898 elles ont été effectuées a
Poio Negro a4 1450 m d’altitude, de 1900 a 1902 a
Carvalheira a 1216 m. Mais la grande irrégularité inte-
rannuelle a continué a étre la régle en montagne pen-
dant les décennies suivantes (fig.4), pour s’atténuer
ensuite sensiblement, 1'ultime record exceptionnel ayant
été enregistré a Penhas Douradas en 1936 (4005 mm).
Aucune année n’a depuis dépassé 2699 mm (1963),
alors que la moyenne établie sur 74 ans est de 2180 mm.
11 est vrai qu’il s’agit 1a de totaux par année civile, laps

Nombre d'années

154

10 A

Fig. 3 — Histogramme des précipitations
annuelles 4 Guarda et Penhas Douradas, par ]
années civiles, (95 années a4 Guarda, 81 a 0+

Penhas Douradas).

0 1000

de temps qui dans un pays de régime méditerranéen a
sécheresse estivale, est dépourvu de cohérence. Quand
on considére les «années hydrologiques» (d’octobre a
septembre), on obtient des totaux annuels beaucoup
plus contrastés, les maximums augmentant de facon
trés sensible, 5198 mm en 1935-1936 contre 4680 m en
1886, record en «année civiley, alors que les minimums
ne sont pas affectés, 957 mm en 1912-1913 contre 951
en 1917. Mais, méme en adoptant ce type de division
annuelle, les records récents restent relativement faibles
(2949 mm en 1965-1966).

1l ne parait donc pas faire de doute que, depuis
1940 environ, la répartition interannuelle des pluies de
montagne au Portugal s’est sensiblement régularisée en
méme temps que s’atténuait quelque peu le contraste
les opposant aux régions environnantes (‘). La période
adoptée internationalement pour I'établissement de nor-
males (1931-1960), n’apparait donc pas trés heureuse
en ce qui concerne les montagnes portugaises, puis-
gu'elle manque d’homogénéité. D’autre part, c'est
surtout aprés 1940 que les stations pluviométriques ont

(*) Du moins en ce qui concerne la Cordilheira Central,
car il n'existe dans les montagnes du Nord-Ouest aucune
station suffisamment ancienne pour que puisse étre détectée
une telle évolutoin, La station du Gerés (430m) n'a commencé
2 fonctionner réguliérement qu'a partir de 1932, la plupart
des autres beaucoup plus récemment.

Guarda

Penhas Douradas

2000 3000 5000 mm

mm
4000

PENHAS DA SAUDE
2000

PENHAS DOURADAS

mm GUARDA

Fig. 4 — Succession chronologique des totaux
annuels de précipitations & Guarda, Penhas
Douradas et Penhas da Satde.

1870 80
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été multipliées en altitude au Portugal (fig. 10), permet-
tant une analyse beaucoup plus fine des caractéristiques
régionales de la pluviosité.

La nécessité pratique d’utiliser les données de la
période 1931-1960, compléte ou incompléte, présente
donc deux inconvénients: celui d'incorporer 'inflexion
d’une légere oscillation climatique, celui de porter en

grande partie sur une période ou les contrastes interan- .

nuels et 'opposition entre régimes pluviométriques de
plaine et de montagne semblent avoir été moins mar-

Penhas da Saude

qués que pendant les décennies précédentes et oil, par
conséquent, le phénomeéne que nous essayons de déceler
a été moins spectaculaire que précédemment. Ces con-
trastes, bien qu’atténués, restent cependant fort signifi-
catifs comme le montrent les totaux annuels enregistrés
depuis 1942 a Penhas da Satude, situé a 1515 m dans
la Serra da Estrela (fig. 4), qui parait avoir en quelque
sorte «hérité», a une altitude un peu plus forte et dans
une exposition un peu différente, de la forte irrégularité
interannuelle autrefois caractéristique de Penhas Dou-
radas.

. 1mols
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Gl
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1R / Fig. 6 — Dispersion des {otaux mensuels de
s I précipitations pendant 27 années (1942-1968)
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WW— Les Mois Exceptionnellement Arrosés dans la
Serra da Estrela

La grande irrégularité interannuelle les précipita-
lions enregistrées par les stations de montagne résulte
a la fois d’une forte dispersion des totaux mensuels et
d’une durée variable selon les années de la saison
pluvieuse. C’est ce que montrent les graphiques de la
figure 6 ou ont été représentées pour chacun des mois
les précipitations recueillies, au cours de 27 années
récentes (1942-1968), dans une station de haute mon-
tagne (Penhas da Satde) et dans trois stations périphé-
riques & la Serra da Estrela. Pratiquement, aussi bien
en montagne qu’en plaine, tous les mois peuvent étre
secs. ne recevant pas une gouite d'eau ou seulement
quelques dizaines de milimeétres, et seuls juillet et aofit
ne sont jamais vraiment pluvieux. Mais, pendant les 10
autres mois de I'année. la dispersion des valeurs des
totaux mensuels est beaucoup plus marquée en mon-
tagne qu’en plaine. Quel que soit I'arbitraire de 'unité
mois, 1'observation de ceux qui, a2 Penhas da Satde,
regoivent une quantité de précipitations supérieure a
la quantité maximale mensuelle enregistrée dans les
stations périphériques permel un certain nombre de
conclusions intéressantes.

La pluviosité mensuelle maximale enregistrée pen-
dant la période 1942-1968 a été de 457 mm a Gouveia
en novembre 1963, 466 mm a Guarda en janvier 1943
et 553 mm a Valhelhas en février 1966. En adoptant
600 mm pour limite inférieure des mois considérés
comme exceptionnellement pluvieux 4 Penhas da Satde,
on laisse donc une large marge, elle aussi arbitraire,
qui distingue nettement ces mois de ceux qui peuvent
advenir a l'entour de la montagne.

En 27 ans on a enregistré 31 de ces mois (soit en
moyenne 1,2 par an), avec la répartition suivante:

~1
[ £5]
-
<

Nombre d'années

Nombre de mois par an ayant
re¢qu plus de 600 mm 0 1 [ 2 3 4

Au cours de ces 31 mois, il est tombé 24 236 mm
sur un total de 75 935, ou 897 mm sur 2812 en moyenne
annuelle, soit 31,9 p. 100, prés du tiers des précipita-
tions, enregistrées pendant 9,6 p. 100 de la durée.

La proportion des précipitations annuelles tombées
au cours de ces mois exceptionnellement arrosés a
varié de 23 a 34 p. 100 dans les années ol un seul
mois a recu plus de 600 mm, 35 a 64 p. 100 (2 mois),
70 p. 100 (3 ou 4 mois). Ces mois exceptionnels ont été
7 fois janvier ou novembre, 5 fois février ou décembre,
3 fois mars ou octobre, 1 fois mai.
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L observation des graphiques concernant les sta-
tions périphériques a la Serra da Estrela montre d’autre
part que les mois trés pluvieux sont plus nombreux,
plus intenses et plus dispersés dans I’année sur le ver-
sant sud que sur les versants nord et est de la montagne.
En adoptant la limite arbitraire de 400 mm, on constate
qu’il a existé, en 27 ans, 4 de ces mois a4 I'Est 4 Guarda,
en janvier, février et novembre, 1 au Nord, 2 Gouveia
(novembre), mais 13 au Sud, a4 Valhelhas, en janvier,
février, mars, octobre, novembre et décembre.

On constate encore que les mois exceptionnelle-
ment- pluvieux en haut montagne (plus de 600 mm 2
Penhas da Saude) sont plus souvent en corrélation avec
des pluies abondantes sur le versant sud que sur le
versant nord: dans 5 cas. on ne note pas de différence
sensible entre les pluies mensuelles correspondantes
de Valhelhas et Gouveia (différence inférieure a 10 p.
100 des précipitations relevées dans la station la moins
arrosée), dans 8 cas il a plu davantage a Gouveia qu’a
Valhelhas, dans 18 cas c’est Valhelhas qui a recu des
[récipitations nettement supérieures a celles enregis-
trées a Gouveia.

L’étude de la’ répartition mensueile des grosses
pluies de montagne est donc déja en elle-méme riche
d’enseignements et de suggestions mais seule 1'étude
des pluies journaliéres permeitra d'approcher, de facon
encore approximative il est vrai, la réalité des averses.

I — Les Maximums Journaliers de Précipitations

Le fascicule XIII de O Clima de Portugal (Servico
Meteorol6gico Nacional, Lisbonne, 1965). consacré aux
valeurs normales pour la période 1931-1960, donne
pour 334 stations les maximums journaliers de précipi-
lations enregistrées au cours de chacun des mois de
I'année. 11 s’agit de stations ayant fonctionné. en prin-
cipe pendant 30 ans, au minimum pendant 25 (1936-
-1960). On peut donc considérer ces données comme
suffisamment homogénes quoique la durée reste trés
courte pour I'évaluation d’un phénoméne par nature
exceptionnel. Mais si, a I'échelle d'une station, le
maximum journalier peut parfois augmenter considé-
rablement en fonction de la durée des observations,
les caractéristiques régionales révélées par un ensemble
de stations ne doivent pas se modifier beaucoup, du
moins tant que ne joue pas une oscillation, climatique
sensible. Nous avons vu que la période 1931-1960 ne
parait pas trés satisfaisante de ce point de vue. Il est
pourtant inévitable de s’y référer tant que de nouvelles
normales n'auront pas été calculées et publiées.

Si I'on classe par tranches de valeurs croissantes les
maximums journaliers enregistrés par les 334 stations
(fig. 7), on constate que, pour la plupart (201), ce
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60

Fig. 7 — Histrogramme des précipitations 50
journaliéres maximales enregistrées de 1931 40
a4 1950 par les 334 stations figurant au 10
fascicule XII de O Clima de Portugal, Nor- 20

mais Climatolégicas do Continente..., Lis- 10

bonne, 1963,

—_—

50

maximum a été compris entre 60 et 110 mm, 14 seule-
ment il a été inférieur, tandis que 119 stations ont regu
des pluies journaliéres supérieures a 110 mm, 18 d’entre
elles ayant enregistré des maximums compris entre
180 et 290 mm.

La figure 8 montre la répartition de ces 334 stations
en fonction de leur altitude et de leur latitude. Un
certain nombre de groupements régionaux s’individua-
lisent nettement. De trés forts maximums sont enregis-
trés dans le Nord du pays aussi bien en basse altitude
guen montagne. Un autre ensemble de maximums

T

" 100 50 250 | " 290 mm
forts et trés forts se manifeste autour de 40° N, séparé
du précédent par une bande de maximums faibles ou
trées faibles axée sur le parallele de 41° 10° N qui
correspond 2 la vallée du Douro. Dans la moiti¢ sud
du pays, les stations d’altitude disparaissent et I'on
observe un net contraste entre les vastes étendues
comprises entre 37° 30’ N et 39° 30’ N ou les maxi-
mums ¢levés sont rares et une étroite bande méridio-
nale correspondant a I’Algarve ol réapparait une nette
prédominance des maximums compris entre 110 mm
et 180 mm.
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Sur la figure 9 sont reprises, selon les mémes
criteres de classement en fonction de leur altitude et de
leur latitude, les 119 stations ayant enregistré des
maximums journaliers supérieurs 2 110 mm, distinguées
cette fois selon le nombre de mois de I’année ou ces
maximums se sont manifestés entre 1931 et 1960. Les
fortes pluies jornaliéres apparaissent désormais comme
tout-a-fait exceptionnelles au Sud de 40° N, sauf en
Algarve ou leur recrudescence se note encore nette-
ment. L’allongement, du Sud au Nord du pays, de la
saison ol de telles pluies peuvent se produire est en
parfaite corrélation avec la régle générale de diminu-
tion progressive de la durée de la saison séche estivale
méditerranéenne en fonction de la latitude. Les fortes
pluies sont, dans le Sud, un phénomeéne uniquement
«hivernaly» (d’octobre a mars), alors que, dans le Nord,
elles peuvent éventuellement se produire en été. Par
exemple, entre 1931 et 1960, on en a observé 4 Abedim
(41° 59’ N, 300 m) en janvier, février, juin, octobre,
novembre et décembre, a Labrujo (41° 52’ N, 450 m)

en janvier, février, et aolt: a Lindoso (41° 52/, 320 m)
en janvier, février, septembre et décembre, & Portela
do Vade (41. 43, 300m) en janvier, février, mars,
avril, mai, septembre, octobre, novembre et décembre.
Dans le centre du pays, ce n'est quen altitude que
cette récurrence d'un phénomeéne nordique apparait,
de facon d’ailleurs atténuée: a Caramulo (40° 34’ N,
810 m) en janvier, février, mars, mai, octobre, novembre
et décembre, & Penhas Douradas (40° 25" N, 1383 m)
en janvier, février, avril, septembre, octobre, novembre
et décembre (*).

(*) En considérant non plus la période 1931-1960 classée
par années civiles, mais toute la durée des enregistrements,
1882-1883 & 1969-1970, classée par années hydrologiques
{Boletim Trimestral de Informagao, Servigos Hydriulicos,
n.* 40), on obtient pour Penhas Douradas une liste un peu
différente des mois ayant connu le record journalier annuel
de précipitations et on peut les classer en fonction du nombre
de fois ol ils ont enregistré ce record: janvier et novembre:
18 fois, décembre: 14, février: 12, mars: 10, octobre: 6, avril:
2, juin et septembre: 1 fois,
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Fig. 9 —Station ayant enregistré de 1931
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La représentation cartographique des stations ayant
enregistré pendant la période 1931-1960 des maximums
journaliers supérieurs & 110 mm permet de pousser plus
loin I'analyse (fig. 10). Outre les stations jusqu’ici con-
sidérées ot 1'on dispose d’observations réalisées pendant
25 a 30 ans, on a localisé sur la carte celles qui ont été
plus récemment créées (et qui ont été surtout multipliées
dans certaines régions du Nord du pays), en considé-
rant leurs années de fonctionnement jusqu'a 1960 inclus
(source: Anudrio dos Servicos Hiddulicos, 1960-1961).
La durée faible et inégale de leurs enregistrements ne
donne que plus de poids aux maximums journaliers
souvent élevés qu'elles révelent et dont la répartition
permet de mieux mettre en valeur certains contrastes
régionaux. Il est toutefois important de noter que
plusieurs massifs montagneux du Portugal continuent

Fig. 10—Carte des stations portugaises
ayant enregistré des précipitations journa-
litres supérieures 2 110 mm au cours de la
période 1931-50. 1: régions montagneuses
(altitude supérieure & 700 m), 2: isohyéte
annuelle de 1000 mm, 3: station «normalen
(25 & 30 années de fonctionnement) ayant
enregistré un ou plusieurs maximums jour-
naliers compris entre 110 et 180 mm, 4: id,,
supérieur & 180 mm, 5: station ayant fonc-
tionné pendant moins de 25 ans et ayant
enregistré de 110 & 180 mm, 6: id., plus de
180 mm
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4 étre mal dotés en stations pluviométriques, tels le
Caramulo ou la Serra da Arada, ou méme a en étre
pratiquement dépourvus, tels le Mardo (°) ou la Serra
de Sio Mamede.

Cependant I'analyse de la carte, ol ont été localisés
les massifs montagneux dont l'altitude dépasse 700
metres et les régions du pays qui regoivent en moyenne
annuelle plus de 100 mm de précipitations, permet un
certain nombre d’observations intéressantes. Les grosses
pluies se produisent surtout en montagne et dans certai-
nes régions de piémont. Elles sont trés rares dans les

(*) La station de Campea (270m), proche du c@®ur du
massif, n'a commencé 4 fonctionner qu'en 1959.
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régions littorales, sauf dans l'extréme Nord et en
Algarve oriental, tres rares aussi en Tris-os-Montes et,
d'une facon générale, au Sud de 39° 30’ a I’exception
de I'Algarve.

Mais d’autres observations peuvent encore étre
faites a I’échelle régionale. A I’entour de la Cordilheira
Central, ce sont essentiellement les régions périphé-
riques situées au Sud du massif qui recoivent de fortes
tluies, comme l'avait déja laissé prévoir la comparaison
esquissée entre les mois exceptionnellement arrosés des
deux stations de Gouveia et de Valhelhas. La vaste
région de plaines et de collines situées entre le Tage et
le massif montagneux est parsemée de nombreuses
stations ayant enregistré des maximums journaliers
compris entre 110 mm et 180 mm, alors que le piémont
nord-ouest en est presque dépourvu, une certaine recru-
descence se manifestant sur la ligne de collines qui
domine la rive droite du Mondego.

Cette nette dissymétrie Sud-Nord ne parait pas se
manifester aussi clairement dans les régions plus sep-
tentrionales ou d’ailleurs la répartition fort irréguliére
des stations pluviométriques rend difficile I’analyse car-
tographique. La dissymétrie qui apparait sur la figure
10 entre les deux versants de la vallée du Lima ne
fait que refléter I'implantation inégalement dense de
stations qui enregistrent pratiquement toutes de forts
maximums. Dans les régions nordorientales, les stations
oul se sont manifestées des précipitations journalieres
supérieures a 110 mm sont trop rares pour que l'on
puisse tirer des conclusions valables de leur répartition.
Tout au plus peut-on remarquer que les 3 seules stations
de ce type situées prés de la vallée du Douro sont im-
plantées sur la rive droite. Mais, dans 'ensemble, c’est
la dissymétrie entre I'Ouest et I'Est, entre les régions
littorales et continentales, qui apparait comme le trait
frappant de la répartition des fortes pluies journaliéres
dans les régions du Portugal situées au Nord de la
latitude de Aveiro. Commencent alors 2 apparaitre des
stations littorales susceptibles de recevoir d’abondantes
pluies journaliéres (le faible nombre de stations fonctio-
nnant dans les régions cotieres explique qu'elles appa-
raissent mal sur la carte, cf. fig. 8).

En Alentejo, la seule concentration un peu remar-
quable concerne 5 stations situées dans la région de
Evora, c’est-a-dire sur le déme aux formes trés atténuées
d’ou le drainage diverge vers les trois bassins du Tage,
du Sado et du Guadiana. Sont-ce ces faibles hauteurs
culminant au mieux vers 400 métres qui suffisent a
provoquer une certaine recrudescence des pluies? Celle-
-Ci est sensible dans les totaux annuels, supérieurs &
900 mm dans quelques stations (Santiago do Escoural
983 mm, Viana do Alentejo 974 mm), alors que les
régions périphériques n'en regoivent que moins de 700.
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Reste enfin a analyser I'anomalie constituée par
I'Algarve. Les fortes précipitations journaliéres y sont
en partie liées au relief (Serra de Monchique, 902 m
et Serra do Caldeirdao, 577 m) et se manifestent aussi
avec une certaine fréquence dans le bas pays cotier
oriental, le Sotavento, oi méme des stations littorales
comme Faro et Tavira sont susceptibles de recevoir
des pluies journaliéres supérieures a 110 mm. Les fortes
pluies paraissent se localiser de préférence sur le versant
sud-est des massifs montagneux. Dans l'ensemble de
P’Algarve, elles ne se manifestent que d octobde & mars,
jamais pendant le semestre d’été.

La figure 11 montre qu’il existe une nette corréla-
tion entre le total annuel des précipitations et le maxi-
mum journalier enregistré au cours de la méme année.
La dispersion ne devient vraiment sensible que pour
les valeurs exceptionnellement élevées de 'autre. Tou-
tefois, la proportion de la tranche d’eau annuelle tom-
bée au cours de la journée la plus arrosée est trés
sensiblement plus forte en Algarve (2 Faro, elle est
couramment de I'ordre du dixiéme) que dans les mon-
tagnes du Centre et du Nord-Ouest du pays. Pour
autant que la faible durée des observations a Outeiro
do Gerés permette d’en juger, la proportion semble
encore s’abaisser quelque peu, en moyenne, quand on
passe de la Cordilheira Central au Gerés, mais les
nuages de points des deux stations se recouvrent
cependant dans une large mesure. Il est donc probable
que les journées de pluies exceptionnelles s’insérent, en
Algarve, dans un régime pluviométrique nettement
différent de celui qui prévaut dans la moitié nord du
Portugal et qu’elles sont engendrées par des situations
atmosphériques originales.

Ainsi, l'analyse de la répartition dans I’espace des
maximums journaliers remarquables permet de distin-
guer 3 grands types, intéressant respectivament I'ensem-
ble du Nord-Ouest, la Cordilheira Central prolongée
par son piémont meéridional et enfin I'Algarve. Le
premier est caractérisé par l'importance, la fréquence
et la large répartition au cours de I'année des fortes
pluies journaliéres et par une nette dissymétrie pluvio-
métrique entre le versant atlantique et les régions
ovrientales, le second par un fort gradient altitudinal,
des maximums déja plus rares et moins marqués et
une dissymétrie qui oppose les versants méridionaux
ou tombent souvent de fortes averses aux versants
tournés vers le Nord ol elles sont nettement moins
fréquentes. L’Algarve, enfin, doit surtout son originalité
au poids relatif des fortes pluies jornalieres dans des
totaux pluviométriques faibles en basse altitude mais
croissant rapidement & mesure que le relief s’accentue.

Dans tous les cas, cependant, les fortes précipita-
tions journalieres se répartissent nettement selon un
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Fig. 11 —Corrélation entre le maximum
journalier et le total annuel des précipita-
tions & Faro (735 années), & Penhas Dou-
radas (83 années) et a Outeiro do Gerés
(36 années), par années hvdrologiques, d'a-
prés le Boletim Trimesiral de Informagao
n.* 40, Janeiro de 1971, Direcgao-Geral dos
Servigos Hidraulicos. Les droites matéria-
lisent la proportion des précipitations annu-
elles tombée au cours de la journée la plus

Faro
o Penhas Douradas
+ Outeiro do Gerés

arrosée de 1'année. 0

gradient altitudinal s’élevant a partir d’un vaste piémont
au long d’un des versants des massifs montagneux,
probablement celui qui est situé «au vent» des types
de perturbations et de masses d'air apportant régio-
nalement les conditions les plus favorables au déclen-
chement de précipitations intenses, orientation qui ne
se confond d'ailleurs pas forcément avec celle du
versant recevant au total la tranche la plus élevée de
précipitations en moyenne annuelle.

C'est par I'étude des types de temps correspondant
aux pluies exceptionnelles que ’on pourra résoudre le
probléme de ces différenciations régionales. Une ques-
tion préalable devra étre cependant résolue. Quelle est
la durée des ces tres fortes pluies et dans quelle mesure
la quantité de pluie enregistrée en 24 heures, usuelle-
ment publiée, est-elle en bonne corrélation avec elle?

Quelques études, portant malheureusement sur des
durées trop courtes, suggérent que, dans la Serra da

Estrela, cette corrélation est parfaitement acceptable.
D’une part, l'intensité des averses en un court laps de
temps ne parait pas y dépasser des valeurs somme
toute modérées. A Penhas Douradas, en 12 années
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(1939 a 1955), le maximum de précipitations recueillies
en 30 minutes a été de 23 mm, de 33,7 mm en 1 heure
de 72,6 mm en 6 heures (°); il est vrai qu'il s’agit la
d'une série d’années relativament peu arrosées (maxi-
mum 2399 mm en 1951). Ces valeurs sont trés proches
de celles qui ont été calculées pour Lisbone sur une
période de 80 ans (). En moyenne, il peut y tomber
tous les 10 ans une averse de 22,3 mm en 30 minutes,
de 29,4 mm en une heure; tous les 25 ans, ces quan-
tités s'élevent 4 28,4 et 36,8 mm* Quant aux pluies
exceptionnelles qui ont provoqué les 25 et 26 novem-
bre 1967 une inondation catastrophique dans la région
de Lisbonne, elles ont atteint un paroxysme enregistré
de 60 mm en une heure et de 129,7 mm en 6 heures
a Monte Estoril (f). Mais les records mondiaux
absolus sont encore beaucoup plus élevés, de I'ordre

(") Mémoire n® 83, ronéotypé, du Servigo Meteoroldgico
Nacional, 26 décembre 1956.

(") E. de Arantes e Oliveira, O regime de chuvas em
Lisboa, Lisboa, 1942, 11 p, et tableaux.

(*) I. do Amaral. «As inundagbes de 25/26 de Novembro
de 1957 na regido de Lisboan. Finisterra, 111, 5, 1968, pp.79-84.
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de 300 mm en 30 minutes, de 450 mm en une heure,
¢le 1000 mm en 6 heures (9).

Il parait assez exceptionnel, d’autre part, que se
suivent deux journées de trés forte pluie. En 16 années,
de 1923 a 1938, on a enregistré a Penhas Douradas 29
journées ayant recu plus de 110mm. Dans 2 cas seule-
ment il s'est agi de deux journées successives dans 1
cas de trois journées qui ont regu respectivement 136,
168 et 327 mm. Il est curieux de noter que ces 3 séries
exceptionnelles se sont produites a des époques tres
proches les unes des autres, en novembre 1926 et en
mars et décembre 1927. Un autre sondage, portant
sur une année moyennement pluvieuse (1961, 3618 mm)
4 Penhas da Satide, indique 5 journées non successives
ayant regu plus de 110 mm, tandis qu'en 1963, année
tres arrosée (499 mm), on en compte 10 dont 2 succes-
sives (en novembre). Soit donc, au total, seulement
deux journées sucessives sur 15, en 2 années. De ces
données encore beaucoup trop fragmentaires, il semble
ressortir que le régime pluviométrique des hautes terres
de la Cordilheira Central n’est caractérisé ni par de
courtes averses de trés grande intensité, ni par de
fortes pluies trés prolongées mais plutét par 'appari-
tion irréguliére au cours de I'année de quelques journées
trés pluvieuses dont l'intervale de 24 heures rend assez
bien compte.

En est-il de méme en Algarve et dans le Nord-
-Ouest? A ma connaissance, aucune étude de I'intensité
des averses n'a encore été réalisée dans le Nord-Ouest
du Portugal. Au contraire, une étude précise, malheu-
reusement inédite, consacrée au climat de 1I'Algarve (*°)
élabore a ce sujet une abondante documentation. A
Monchique, ol seulement 7 années d’observation (1933
1934 et 1950-1954) étaient alors disponibles, le maxi-
mum de précipitations recueilli en 1 heure a été de
58,8 mm, le second record enregistré étant encore de
41,5 mm, alors qu’a Vila Real de Santo Anténio (1929-
-1952) le maximum horaire s’établit 4 31.5mm et a
Praia da Rocha (1936-1932) 4 25 mm. En 6 heures, on
a recueilli jusqu'a 1134 mm a Monchique, 101 mm a
Vila Real mais seulement 41,9 & Praia da Rocha. II
semble donc que lintensité des averses en Algarve
s’accroisse trés rapidement avec Ialtitude et atteigne
assez fréquemment en montagne des valeurs trés rare-
ment réalisées dans le reste du Portugal. Par contre,
les trés fortes précipitations ne se maintiennent qu’ex-

(") D'aprés Paulhus, Monthly Weather Review, vol, 93,
1965, pp. 331-335, cité dans R. G. Barry et R, J. Chorley,
Atmosphere, Weather and Climate, 379 p., 2éme édition,
London, 1971,

(*") Fernando Reis Cunha, O Clima do Algarve, Rela-
tério Final do Curso de Engenheiro Agrénomo, Lisboa, 1957,
426 p., ronéotypé.
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ceptionnellement pendant plus d’une journée, comme
le montre le tableau suivant:

Quantité maximale de precipitations
(en mm ) recueillies en
Stations aifce Période
(m) 1 2 2 journées | 3 journées
1 journée | gyccessives | successives
Lagos 14 | 1921-1950 99 128 155
Faro 14 1921-1950 129 200 237
Monchique| 395 1932-1952 165 216 251
Barranco
do Velho 475 1936-1952 100 191 251

Les fortes pluies journaliéres paraissent donc de
types sensiblement différents en Algarve et dans la
Cordilheira Central. L’étude des courbes d’intensité en
fonction du temps reste a faire en ce qui concerne le
Nord-Ouest du Portugal et serait a reprendre sur un
plus grand nombre d’années dans les autres régions.
Elle pourrait apporter un indice précieux de la plus
ou moins grande parenté de type et d’origine existant
entre les régimes pluviométriques des diverses régions
du pays. Mais c’est surtout par la sélection et 1'étude
synoptique d’une série suffisante de situations ayant
engendré des pluies exceptionneles dans une des trois
régions du Portugal ot elles constituent un phénomene
caractéristique, que pourra sérieusement progresser leur
compréhension et, en méme temps, celle de la dyna-
mique générale du climat portugais.

Stuzanne Daveau
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Situation des stations pluviométriques citées

dans le texte

Latitude | Longituds | Altitude
nord ‘ ouest en métres
Abedim [ 41° 59/ | §* 30° 300
Aveiro/Barra 40° 39° | 8 44 3
Barranco do Velho | 37° 14’ 7% 56 475
Campei 41 17’ 18854 | 270
Caramulo 400347 | 8° 10 810
Coimbra | 460 12° I i 141
Faro | 372017 [\ 7er 55t | 36
Freixo de Numio | 41° 04 70 13" | 550
Gerés | 41044’ | 810" | 430
Gouveia | 40° 30" | 7235" | 630
Guarda | 100 32 ‘ 7°16° | 1019
Labrujd 41° 52" | 8 33 450
Lagos 37° 06’ I 8° 40/ 12
Leonte 41° 47° | 8° 08’ 860
Lindoso 410 507 [ -avigar o} 320
Lisboa 38° 43 | 9 09 | 77
Monchique 37° 19 ! 8 33 | 395
Monte Estotil 38° 42" | 92 247 ‘ 31
Outeiro do Gerés 41° 47° | 72 58" i 800
Penhas da Satde 402 19' 7° 33" 1513
Penhas Douradas 40° 25’ 7° 33! 1383
Portela do Vade 41° 43’ g 251 300
Praia da Rocha 37507 8° 32! 19
Santiago do Escoural 38° 32' 8t 11¢ TS
Tavira 37° 07’ Fid e 25
Valhelhas 40° 24’ 7° 25" 521
Viana do Alentejo 38° 20/ 8° 03' 202
Vila Real de Santo Anténio | 37° 11" | 7225 | = 7

SUMMARY

Geographical distribution of the exceptionally heavy
rainfalls in Portugal, The variability in volumes of rainfall
from year to year is considerable throughout Portugal and is
particularly pronounced, in absolute terms, in the meteorolo-
gical stations receiving the highest volumes of rainfall which
correspond to the mountains of the North-West and the
Cordilheira Central (fig. 3). This variability in rainfall was
more accentuated in the past than during the last thirty years
(station of Penhas Douradas in the Serra da Estrela, fig 4 &
5). Considered on a monthly scale, the variability is always
very pronounced (fig 6). At Penhas da SatGde (Serra da
Estrela, at 1515m) in 27 years, one has recorded 31 months
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which have received more than 600 mm, the number of these
months varying from 0 to 4, depending on the years, In
Portugal, one may consider as exceptionally rainy those days
with rainfalls above 110mm (fig. 7). The stations which
recorded such maxima are to be found in three regions: the
mountains of the North-West and their western foreland, the
Cordilheira Central and its southern piedmont, the heights
of the Algarve and the lewlands of the eastern Algarve (fig.
10). In the North-West, heavy daily rains may fall throughout
-the whole year, just as much on the plains as on the moun-
tains, although they are more frequent during the winter
months (fig. 9). In the Cordilheia Central, only the stations
high up record rare high daily rainfalls in the summer months,
In the Algarve, they only appear in winter and the day of
heaviest rainfall in the year may represent a high proportion
of the precipitation (fig. I1). The analyses
of types of weather corresponding to exceptionally high daily
precipitations should enable one to account for their localiza-
tion and the regional diversity of their types.

annual
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PLANEAMENTO
URBANO
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CONTROLE

DA

POLUICAO
ATMOSFERICA

ANALISE DE ALGUNS ESTUDOS RECENTEMENTE
EFECTUADOS

Jerry A. Kurzweg
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Nio s6 a legislagio como medidas federais recentes
estimulam e, nalguns casos, exigem que se tome mais
devidamente em consideracdo o problema da poluicio
atmosférica na elaboracao e aplicagio de programas
de planeamento. Estas exigéncias abrangem todas as
escalas de planeamento; desde o planeamento de pro-
jectos de estradas e aeroportos até a formulacio de
objectivos, politicas e planos para dreas metropolitanas
completas. Alguns estudos levados a cabo auxiliario
os planeadores a integrar as questoes da poluicio
atmosférica no processo de planeamento. Até agora,
a maior parte destes estudos tem tratado dos aspectos
fisicos do problema da polui¢do, ou seja, a producio
¢ dispersdo dos poluentes atmosféricos. As inter-rela-
¢oes entre a qualidade de ar e a intensidade e distri-
buicdo espacial da actividade humana precisam de
ser identificadas com maior exactidio. E necessirio
determinar meios exequiveis de influenciar positiva-
mente a qualidade do ar por intemédio de processos
de planeamento.

A polui¢ao atmosférica tem sido, desde ha muito,
uma preocupacdo implicita na lista das utilizacdes dos
zonamentos e, mais recentemente uma preocupacio
explicita dos padrdes de funcionamento destes. Contu-
do. apenas nos ultimos anos se verificou uma tenta-
tiva rigorosa para incluir consideracdes sobre poluicao
atmosférica nas actividades de planeamento nos Esta-
dos Unidos ou inversamente, para incluir quaisquer
politicas ou formas de controle da utilizacio do terreno,
em programas para se atingirem determinados padrdes
de qualidade de ar (Kurtzweg, 1967).

A obten¢do e manutencdo de niveis desejiveis de
qualidade da atmosfera urbana dependeri em grande
medida da modificacio directa dos processos causa-
dores de poluigao, por exemplo, substitui¢io de com-
bustiveis, de matérias primas ou de processos, para
reduzir a quantidade ou modificar a natureza dos
poluentes produzidos, ou a instalagio de dispositivos
mecanicos para impedir que os poluentes se evadam
para a atmosfera. Hd, porém, limitagdes tecnoldgicas
¢ economicas em relacdo a estes métodos directos e
o facto de se considerar a poluicio atmosférica na
formulagdo e na aplicacio de objectivos, de politicas
de padrdes de planeamento pode constituir um util
(e necessario) complemento na redugio, tanto da quan-
tidade de polui¢do langada para a atmosfera, como das
concentragoes de poluentes a que as populacdes urbanas
estdo expostas.

A existéncia duma relagiio entre as actividades de
planeamento e a qualidade do ar foi reconhecida pelo
Congresso e pelos organismos do poder executivo.
(Congresso dos E. U., Senado, 1870 a 1970) A Legis-
lagio federal recente ndo so exige que se incluam
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consideracdes sobre poluicdo atmosférica em diversas
actividades de planeamento, como se empreguem, onde
necessirio, politicas e regulamentos de utilizacdo do
terreno em programas destinados a atingir determi-
nados padroes de qualidade de ar. Embora as implica-
coes totais desta legislacio ndo sejam ainda claras,
algumas das suas consequéncias quando for interpre-
tada e aplicada estritamente. parecem ser potencial-
mente significativas.

O objectivo deste artigo ¢ passar em revista alguns
dos esforcos empreendidos pelos sectores federais legis-
Jativo e executivo no sentido de fomentar a introdugao
de consideracdes sobre poluicdo atmosférica no pro-
cesso de planeamento. Apdés uma breve revista das
politicas e da legislacio federal relevantes, descreverei
uma série de projectos de estudo e investigacdo relacio-
nados com o planeamento, empreendidos nos ultimos
anos pela Administracio Nacional para o Controle da
Poluicdo Atmosférica (NAPCA). que actualmente faz
parte do Organismo de Proteccdo do Meio-Ambiente
(EPA) (1). Embora os projectos representem os esfor-
cos de um unico organismo eles sio representativos do
tipo e da extensdo da investigagdo em curso sobre as
consequéncias das actividades de planeamento na polui-
cdo atmosférica. A descricio destes projectos propor-
cionard uma melhor compreensio de quais serdo as
consequéncias resultantes do cumprimento das leis a
seguir aqui descritas.

LEGISLACAO E POLITICAS FEDERAIS

Lei de Politica Ambiental Nacional de 1969

De entre a primeira categoria de leis acima refe-
ridas, aquelas que contém exigéncias quanto a inclusdo
de questdes sobre poluicio atmosférica das actividades
de planeamento — fazem parte a Lei de Politica Ambi-
ental Nacional de 1959 (PL 91 - 90) e a Lei de Desen-
volvimento de Aeroportos e Vias Aéreas de 1970 (PL
91-258). A Lei de Politica Ambiental Nacional (NEPA),
procura, na sua esséncia, a «ambientalizacio» de todos
os organismos federais. Estabelece a politica e os
objectivos ambientais nacionais e prescreve as regras
de funcionamento que devem ser observadas pelos orga-
nismos federais ao porem em pratica a dita lei. Além
disso a NEPA exige um relatorio pormenorizado do
impacto causado por todas as acgdes federais «que
afectem de forma significativa a qualidade do meio-
-ambiente humano». Para o responsivel pelo planea-
mento, esta disposi¢do ¢ provavelmente da maior im-
portancia, visto que torna necessdria a anilise das
consequéncias ambientais — incluindo os efeitos poten-
ciais sobre a qualidade de ar—de toda e qualquer
accdo de planeamento,
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Os relatérios do impacto ambiental devem ser ela-
borados tanto para ac¢oes da iniciativa de qualquer
organismo federal e por ele executadas, como para
accoes que embora ndo sendo da iniciativa do governo
federal, sejam auxiliados através de empréstimos sub-
sidios ou subvencdes pelos organismos federais. E da
responsabilidade do administrador da EPA rever e
comentar as acgoes dentro do ambito da NEPA. Se
qualquer lei, accio ou regulamento proposto for con-
siderado como tendo um efeito indesejavel sobre a
qualidade do meio-ambiente ou da saude ou do bem-
-estar publicos o mesmo deverd ser publicado e o caso
submetido a considera¢io do Conselho sobre a Quali-
dade do Meio-Ambiente, no Gabinete Executivo do
Presidente. Qualquer individuo ou grupo poderd asse-
gurar por meio de ac¢do em tribunal a publicacio de
relatorios de impacto adequados..

A Lei de Desenvolvimento de Aeroportos e Vias
Aéreas

A Lei do Desenvolvimento de Aeroportos e Vias
Acreas estabelece que os projectos autorizados nos
termos das disposicoes desta lei «deverdo promover a
proteccao e a valorizacao dos recursos naturais e da
qualidade do meio-ambiente da Nacdo». Para por em
préitica esta politica, a lei exige que a Secretaria do
Departamento de Transportes (DOT) consulte o admi-
nistrador da EPA relativamente ao efeito que «qualquer
projecto envolvendo localizagdo de aeroportos, extensao
de pista principal ou localizagdo da pista possa ter
sobre os recursos naturais, incluindo ... qualidade do
ar...e nao deverd autorizar qualquer projecto que se
prove ter efeito adverso a nio ser...que ndo exista
outra alternativa exequivel e prudente e ... que tenham
sido tomadas todas as medidas possiveis para minimi-
zar os referidos efeitos adversos». A Secretaria do
DOT pode ndo autorizar um projecto até que o
Governador do Estado em que o projecto € suposto
estar localizado se certifique de que o projecto serd
«localizado, planeado, construido e posto em funcio-
mento por forma a respeitar as normas aplicaveis sobre
qualidade do ar. O organismo patrocinador do projecto

(1) A EPA foi criada em 2 de Dezembro de 1970
segundo um plano de reorganizagio proposto pelo Presidente
¢ aceile pelo Congresso. Os componentes e as funges da
NAPCA, na altura fazendo parte do Deparlamento de Satde,
Educagio e Assisténcia foram {ransferidos para o novo orga-
nismo, Muitas das actividades relacionadas com o planeamento
urbano anteriormente exercidas pela NAPCA sio agora da
responsabilidade da Secgio de Planeamento da Utilizagio de
Terreno, EPA, Qutras actividades de investigagio relaciona-
das com planeamento e que tratam de poluigio atmosférica,
bem como de outros problemas ambientais estiio sendo patro-
cinadas pela Secgio de Estudos Ambientais, Gabinete de
Investigagio, EPA.
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deve também provar a Secretaria do DOT que foram

realizadas auscultacbes a opinido piblica para consi-
derac¢do dos efeitos sobre o meio-ambiente.

Lei de Ar Puro (tal como modificada em 1970)

Como exemplo principal da segunda categoria de
leis — as que exigem a inclusdo de medidas de controle
da utilizacdo dos terrenos nos programas, a fim de
obter e manter os niveis desejaveis de qualidade da
atmosfera —temos a Lei do Ar Puro, tal como foi
modificada em 1970 (PL 91 -604). Esta lei determina
que todos os estados a partir de 30 de Janeiro 1972
estabelecam planos relativamente a cada uma das re-
gioes de diferentes qualidades atmosféricas dentro dos
seus limites, para que se ponham em ac¢do e se man-
tenham em vigor os padroes de qualidade atmosféricas
estabelecidos pelo governo federal (2). Os planos deve-
rao ser aprovados pelo administrador da EPA e incluir
sempre que necessario, entre outras medidas tendentes
a alcancar os padroes do governo federal, «medidas de
controle da utilizacio dos terrenos e dos transportes.
Embora a Lei de Ar Puro nao seja bem explicita sobre
quais as medidas de controle abarcadas, os comentarios
do Senador Miskie no debate de abertura sobre a ver-
sdo do Senado das alteracoes introduzidas em 1970, bem
como o relatorio da Comissao de Obras Publicas apre-
sentando juntamente o projecto de lei do Senado,
demonstram bem que os redactores da lei consideravam
ser necessario introduzir modificacdes fundamentais nas
politicas de utilizacio dos terrenos e dos transportes,
a fim de se atingirem os objectivos da lei (Congresso
dos E. U. Senado, 1970 a, 1970 a: S 16092). Esta ideia
teve eco em declaracoes feitas por funciondrios da EPA
subsquentemente a aprovagio das alteragdes (Middle-
ton, 1971: 19 (3). Os regulamentos promulgados pela
EPA depois das alteragdes se terem tornado lei, indi-
cam que as medidas de controle podem abranger dispo-
si¢oes para reduzir o trifego de veiculos automdveis e
desenvolver ou promover a utiliza¢gio dos transportes
colectivos. Os planos apresentados pelos estados 2 EPA

devem mostrar que os organismos responséveis pela sua
aplicagio possuem autoridade para impor quaisquer
medidas necessdrias para o controle da utilizagio de
terrenos e dos transportes (U. S. EPA 1971:15487,

15489).

Directivas dos organismos

Antes da publicac¢ao da lei que acabamos de referir,
alguns organismos do sector federal executivo haviam
feito algumas tentativas no sentido de instituir politicas
que estimulassem uma maior consideragio pela polui-
¢d0 atmosférica nas actividades pelos quais esses orga-
nismos eram responsiveis. Em 1969, por exemplo, a
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Administracao Federal de Estradas (FHWA) publicou
um memorandum normativo e de regulamento tornando
necessario que um certo numero de factores ambientais,
mcluindo a poluicdo atmosférica, fossem tomados em
consideracdo na localizacio e projecto de todas as
estradas a construir com auxilio federal (U. S. DOT,
1969: 728 - 729)*. Em resposta a um pedido contido no
riemorandum da FHWA para serem dadas a conhecer
as opinides dos organismos federais interessados, a
NAPCA tentou estabelecer processos através dos quais

(2) A designagio federal de regides de qualidade
atmosférica teve inicio nos termos das rectificacoes de 1967
a Lei do Ar Puro. O procedimento para o delineamento dos
limites regionais é relativamente moroso, envolvendo anilises
do problema da polui¢io atmosférica na tegiio em questio,
um inquérito em que poderdo ser ouvidos os testemunhos de
funcionarios dos corpos administrativos locais afectados, e
finalmente a designaciio feita pelo Secretirio do Departamento
de Saide, Educacio e Assisténcia (Goulding 1958). Nos ter-
mos das rectificagbes de 1970 & Lei do Ar Puro, os limites
das regides de qualidade atmosférica estabelecidas na base
das alteragdes de 1957 permanecerio sem modificacdo, Cada
estudo devia sub-dividir quaisquer 4reas fora das regifes com
boa qualidade atmosférica apontadas, em duas ou mais regides
adicionais, cujos limites teriam de ser aprovados pelo admi-
nistrador da EPA.

(3) Numa revisio dos planos estatais para pér em
pratica os padrBes nacionais de qualidade de ar, o adminis-
trador da EPA wverificon que serio necessirias medidas adi-
cionais de centrole da utilizagao de terrenos e de transportes
em dezasseis estados. (U, S. EPA, 1972 a: 10842 - 10906; US,
EPA 1972 b: 15081). Nesses estados, as tedugbes de langa-
mentos de poluentes possiveis através do programa federal
de controle dos poluentes langados pelos veiculos a motor e
através do controle maximo praticivel das fontes de lanca-
mento estaciondrias ndo sdo suficientes para atingir e manter
os niveis necessarios de qualidade do ar até as datas limite
especificadas nas alteragbes de 1970 4 Lei de Ar Puro,

Dado que a experiéncia de empregar medidas de controle
ns utilizagdo de terrenos e nos transportes para enfrentar pro-
blemas de polui¢io atmosférica tem sido limitada e com a
falta de dados suficientes servindo de base a estratégias que
incorporem tais medidas, o administrador prorrogou até 15 de
Fevereiro de 1973 o prazo a partir do qual essas estratégias
serao exigidas, Nessa data, cada um dos dezasseis estados
deverd apresentar um plano detalhado para obter a autoriza-
gao legislativa e adoptar os regulamentos e as politicas admi-
nistrativas necessirias para a execugio da estratégia que
escolher, Em 30 de Julho de 1973, os estados deverio garantir
a mecessaria autorizagio legislativa e em 30 de Dezembro de
1973 adoptar os necessirios regulamentos e politicas adminis-
trativas,

(4) A necessidade de se considerarem as consequéncias
de poluigio atmosférica na localizagio e no projecto de estra-
das subsidiadas pelo governo Federal foi reforcada pela Lei
das Estradas subsidiadas pelo Governo Federal de 1970
(PL - 91 - 603), Esta lei exige que o Secretirio da DOT «esta-
belega e promulgue prineipios que assegurem que as estradas. ..
sejam compativeis com quaisquer planos aprovades para por
em préitica qualquer padrao de qualidade atmosférica em qual-
quer regidao de qualidade atmosférica controlada, tal como
designada nos termos da Lei do Ar Puro depois de alterada,
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os seus departamentos regionais fossem informados das
auscultagoes feitas & opinido publica sobre a localiza-
¢do e o planeamento das estradas a construir com
auxilio do governo federal. Deste modo, a NAPCA
esperava poder identificar e avaliar as propostas de
projectos de estradas que pudessem ter efeitos indese-
jdveis na qualidade de atmosfera (NAPCA, 1969).

BASES PARA DECISOES SOBRE POLITICAS

Como ¢ evidente os sectores federais legislativo e
executivo reconheceram que as decisdes respeitantes i
utilizagdo de terrenos e aos transportes terdo conse-
(uéncias por vezes prejudiciais, para a qualidade da
atmosfera e tentaram assegurar que se considerassem
essas consequéncias durante o processo para tomada
de decisoes.

Contudo, as técnicas analiticas e os elementos dis-
poniveis para tais avaliagdes sdo, na maioria dos casos,
mnadequados. A accao levada a cabo pela NAPCA, por
exemplo tem como resultado principal que os departa-
mentos regionais recebessem numerosas notificagdes de
estradas, mas ndo possuem nem OS recursos nem os
conhecimentos especializados necessarios que lhes per-
mitissem fazer mais do que uma avaliagio subjectiva
e superficial das suas possiveis consequéncias na quali-
dade atmosférica. A EPA enfrenta hoje praticamente
0 mesmo problema ao rever os relatérios sobre o
impacto no meio ambiente com propostas de localizacio
ou projectos de estradas.

A respeito da tendéncia para uma visio mais am-
pla e completa dos problemas ambientais ¢ da cres-
cente utilizacio dessas metodologias como a analise
de sistemas que supostamente tornaram operacional
essa visao, a relagao entre a qualidade de ar atmosférico
¢ a intensidade e a distribuicdo espacial da actividade
humana numa dada 4rea, tem permanecido, na sua
maior parte, indefinida. Realizaram-se andlises de
«sistemas» tanto para a poluicio atmosférica como
para virios aspectos da actividade humana, em dife-
rentes dreas urbanas mas os investigadores estabelecem
geralmente para os seus sistemas, limites demasiado
rigidos para poderem tratar as inter-relaces entre os
dois aspectos. O responsdvel pelo planeamento dos
transportes, por exemplo, trata a poluicio atmosférica
como um produto concomitante do sistema de trans-
portes, isto €, um produto sem contribuicio directa
para a consecu¢do dos objectivos do sistema (Thomas
¢ Schofer, 1970: 20-21). O profissional da poluicdo
atmosférica, por outro lado, ao formular estratégias de
gestdo de recursos atmosféricos, toma como certos os
dados de perfomance do sistema de transportes (por
exemplo, milhas percorridas por veiculos dentro duma
determinada 4rea durante determinado periodo de tem-
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po), € nao considera com o devido pormenor a possibi-
lidade de alterar os diferentes sub-sistemas que deter-
minam esses dados.

Talvez ao alargar o campo das preocupacoes do
processo de planeamento por forma a abranger a qua-
lidade do ar, seja possivel (ou necessirio) utilizar a
redefinicio de Boyce e Day (1969) dum método com-
pleto como sendo aquele que foca «os efeitos externos
de um problema ou sistema sobre todos os outros, em
vez do efeito conjunto de todos os sistemas tomados no
seu conjunto». Enquanto as relagdes entre a qualidade
da atmosfera e os sistemas de actividade urbana ndo
forem mais claramente delineados nio serd possivel
obter a maneira mais produtiva de incluir as questoes
da poluigdo atmosférica no processo do planeamento.

INVESTIGACAO PATROCINADA PELO GOVER-
NO FEDERAL

Tém sido levados a cabo diversos projectos de
investigagao patrocinados pelo governo federal com o
proposito de se fornecerem bases mais consistentes
para se considerarem devidamente os aspectos relativos
a poluicio atmosférica nas decisdes sobre politica de
planeamento e de se determinarem os métodos de con-
trole da utilizacdo dos terrenos e dos transportes, neces-
sarios aos programas de administracio dos recursos
atmosféricos. Os estudos que iremos discutir, tal como
atras indicado, sdo sobretudo os empreendidos pela
NAPCA e continuados pela EPA. Outros organismos
federais, principalmente a DOT e em menor escala o
Departamento de Habitagio e Desenvolvimento urba-
no (HUD) iniciaram também estudos com os mesmos
objectivos gerais (5). Na descrigio dos investigadores
da NAPCA, serdo ainda mencionados estudos relevan-
tes feitos por outros organismos federais, estaduais e
locais e por elementos individuais ou organizacdes (6).

Ao formular o seu programa de investigacio rela-
cionado com o planeamento urbano, a NAPCA definiu

(5) A FHWA financiou diversos estudos de poluigio
atmosférica, incluindo um em Los Angeles semelhante a um
estudo feito na cidade de New York sobre o efeito das confi-
guragGes das artérias na dispersio dos poluentes. A HUD
financiou um estudo, «Métodos de Avaliagio dos Efeitos dos
Sistemas de Transporte nos Valores Comunitdrioss (Grant
Contract n.” H 1122) que englobava a avaliagio dos efeitos
de polui¢io atmosférica. A HUD tem estado ainda a dirigir
o trabalho em curso sobre o projecto proposto para uma nova
cidade francesa sem poluigio de «Le Vandreuiln (Holden,
1971).

(6) Para trés bibliografias com listas le comunicagbes,
artigos livros e relatérios publicados tratando do controle
do planeamento urbano e da poluigio atmosférica, ver U, S,
Servigo de Salide Pblica (1965) Rydell e Schwarz (1968) e
Van Nest e Hagevik (1972).
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teés grandes categorias de actividades de planeamento
em que a polui¢do atmosférica deve ser tomada em
consideracao: (1) desenvolvimento urbano em grande
escala e a longo prazo; 2) projecto e exploracio de
clementos de sistemas de transporte; e 3) projecto e
localizagdo de estruturas (Fensterstock, e outros 1971:
396) (7). A primeira categoria compreende a formula-
¢do ¢ aplicagio de politicas, padrdes e planos para
dreas metropolitanas e sub-metropolitanas, incluindo
os dos sistemas de transportes dessas dreas. A segunda
categoria inclui actividades tais como projecto, constru-
¢ao e localizag¢do de artérias e estradas, o projecto e a
exploragio de parques de estacionamento e de instala-
¢oes nos terminais, melhoramentos estruturais e opera-
cionais nas redes de estradas existentes, e melhoramento
dos programas de conservaciio de estradas. Os tipos de
actividades incluidas na terceira categoria sdo o pro-
jecto de sistemas de aquecimento de ventilacdo, a
escolha dos materiais de construgdo, o projecto de
estruturas emaltura e a seleccio e planeamento de
locais de construgio. Os estudos realizados pela
NAPCA sobre cada uma destas trés categorias gerais
foram continuados pela EPA depois da NAPCA ter
sido integrada naquela.

Desenvolvimento Urbano em Grande Escala, a Longo
Prazo

A qualidade do ar em qualquer regido metropoli-
tana ¢ o resultado da intensidade e da distribuicio
espacial da actividade humana dentro da regiio e da
medida em que a meteorologia e a topografia da regiao
intensificam ou impedem a dispersio de poluentes. A
intensidade ¢ a distribuicao da actividade humana sio
as determinantes da densidade de poluentes lancados
para a atmosfera (8). As densidades de poluentes lan-
cados sao também influenciadas pela forma como sio
utilizadas as medidas de controle da poluicio atmos-
férica tendentes a reduzir a quantidade de poluentes
que chega a atmosfera.

As caracteristicas meteorologicas regionais (veloci-
dade e direccio do vento, perturbacoes atmosféricas,
altura da camada de mistura e radiacdo solar) e as
caracteristicas topogrificas incluindo o tipo de topo-
grafia artificial criada pelas estruturas construidas pelo
homem influenciam o transporte e a dispersio do
langamento de poluentes e a qualidade definitiva da
almosfera. Uma intensa investigagao tem sido orien-
tada no sentido da criagio de modelos de simulagio
que descrevam rigorosamente o transporte e a disper-
sao dos poluentes,bem como quaisquer reac¢des qui-
micas que possam ocorrer depois daqueles terem entra-
do na atmosfera (ver, por exemplo, U. S. EPA 1970).
Os modelos utilizam como dados as condi¢cOes meteo-
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rologicas e o langamento de poluentes e fornecem como
resultados estimativas das concentragoes de poluentes.
Grande parte da investigacio, proposta ou em vias de
realizagiio, sobre as relagdes entre a estrutura espacial
urbana e a qualidade da atmosfera baseia-se em mode-
los desses. Estes servem igualmente de base para muitos
dos planos de ac¢io regionais, para melhoramento da
qualidade do ar atmosférico elaborados pelos Estados
em cumprimento das alteragdes de 1967 e 1970 i Lei
Fara a pureza do ar atmosférico (Stern, 1969: Middle-
ten 1971).

Existem trés estudos principais subvencionados pela
NAPCA, em virios estadios de andamento que corres-
pondem & categoria do desenvolvimento urbano de
larga escala e a longo prazo. Em 1967, a NAPCA, em
colabora¢ao com a comissio de Energia Atomica, o
Laboratorio Nacional de Argonne e o Departamento
de Chicago do Controle da Poluicio Atmosférica ini-
ciou um projecto de trés anos com o objectivo de apli-
car os métodos de andlise de sistemas 20 planeamento
do controle de incidentes de poluicio atmosférica e
de poluicio a longo prazo (Cohen, e outros, 1971:3).
Todo o estudo tratava apenas dum tnico poluente:
anidrido sulfuroso. A parte metropolitana de Chicago
foi escolhida como drea de demonstracio embora os
métodos e procedimentos desenvolvidos durante o estu-
do, fossem destinados a ser aplicados a outras dreas
metropolitanas.

(7) Em 1970, a NAPCA financiou o estabelecimento
dum programa quinquenal de actividades para determinar e
demonstrar as consequéncias da poluicio do ar no planea-
mento urbano e para estimular a inclusio das questoes da
poluigdo atmosférica no processo de planeamento, No progra-
ma quinguenal, as actividades de planeamento nas trés cate-

gorias originalmente utilizadas pela NAPCA foram reagrupa-
das em cinco categorias: padroes e densidade de desenvolvi-
mento do terreno, arranjos espaciais de edificios e actividades
locais de construgio, planeamento dos sistemas de transporte,
projecto das estruturas de transportes e exploragio das estru-
turas de transportes (Alan M, Voerhees e Associados, Inc. e
Ryckman, Edgerley, Tanlinson e Associados, 1971),

(8) Tem havido uma exploragio limitada do problema
das implicagGes na poluigdo atmosférica, de formas espaciais
urbanas hipotéticas (Rydell e Collins, 1967); Rydell e Stevens,
19€8; Bellene, 1971), bem como das caracteristicas estruturais
urbanas de Areas metropolitanas ja existentes (Welson e
=tevens, 1970). Houve também algumas tentativas para ava-
liar o potencial de poluigio atmosférica de planos propostes
de utilizagdo de terrenos ¢ de transpories (Northeastern
Illinois Planning Commission, 1967; Yocam e outros 1967
Kurztweg e Weig, 1969; Alan M, Voorhees e Assoc, Inc.
1970: 73-79). Embora alguns desses estudos proporcionermn
uma visdo util das interliga¢bes entre a estrutura metropoli-
tana e a qualidade da atmosfera e nas relagdes existentes nas
medidas necessirias para se avaliar as implicagdes na polui-
Gao atmosférica das propostas de planeamento, nenhum deles
representa mais do que um primeiro passo em direcgio ao
que serd necessirio em tltima andlise,
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Um dos objectivos do estudo conjunto era criar
uma possibilidade de prever incidentes de polui¢do do
ar com doze a vinte e quatro horas de antecedéncia.
Um segundo objectivo era a formulagio de estratégias
de controle de poluicio atmosférica que, por meio de
medidas, como a mudanga para combustiveis menos
produtores de poluentes e a limitacao ou eliminacao
de certas actividades causadoras de poluentes, deveriam
manter a qualidade de ar a um nivel aceitével durante
os periodos de estagnagio. Um terceiro objectivo de
estudo era o estabelecimento das normas para a inte-
gracio do planeamento de controle da poluicdo atmos-
férica a longo prazo com o planeamento da utilizagao
das dreas urbanas (9).

Os investigadores concluiram que uma das formas
mais eficazes de integrar o controle da polui¢ao atmos-
férica metropolitana e o planeamento da utilizagdo de
terrenos consistird na utilizacgo de planos de zona-
mento que limitem a densidade de poluentes langados
especificando as taxas maximas de polui¢ao por unida-
de de 4rea de terreno para as diferentes categorias de
utilizacio dos mesmos (Cohen e outros, 1971: 14 - 30).
(10) Foi feita assim uma tentativa no sentido de formu-
lar um processo que tornasse este conceito operacional.

No processo criado fazem-se em primeiro lugar
previsdes da distribuiciio espacial da utilizacao do ter-
rno na area metropolitana. Para a drea de Chicago,
considerou-se o padrio futuro da utilizacdo de terrenos.
Em segundo lugar, utiliza-se um modelo de dispersao
a fim de estabelecer as densidades de polui¢do maximas
permissiveis por cada categoria de utilizagac de terreno
pela determinaciio de padroes de densidade de poluicao
que déem a qualidade atmosférica adequada. A restricao
da densidade de polui¢do para uma dada categoria de
utilizacio de terreno pode variar de padrao para pa-
drdo; contudo a densidade de polui¢ao conjunta resul-
tante das restri¢des conjuntas dardo lugar a concentra-
¢oes de poluentes tais que todos os padrdes satisfarao
os mesmos objectivos de qualidade atmosférica.

Em terceiro lugar, escolhe-se um plano Optimo
utilizando técnicas de programacdo linear. Primeiro, o
conjunto de densidades de poluicdo associadas a varios
planos de zonamento determinado pela utilizagdo do
modelo de dispersio é representado por um volume,
cujas dimensdes tém um numero que corresponde ao
nimero de categorias de zonamento utilizado. Depois
prevém-se as densidades de lancamento que se verifi-
cariam se ndo se pusesse em pratica um programa de
controle da polui¢ao atmosférica para cada tipo de utili-
zacio do terreno. Entdo para se determinar o plano
optimo, comparam-se as densidades de langamento
resultanies deste «crescimento naturaly com o volume
que representa o conjunto de densidades de langamento
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que correspondem aos objectivos de qualidade atmos-
férica. O plano Optimo, ou de «perturbagdo minima»
¢ representado aproximadamente pelo conjunto de den-
sidades de lancamento mais proximos do ponto:que
representa as densidades do crescimento natural. De
acordo com o estudo, este plano para obtengdo de uma
boa qualidade atmosférica exige um desvio minimo na
aplicagio dos recursos metropolitanos.

Com o estabelecimento de restricoes a densidade de
lancamento de poluentes para cada categoria de utili-
zagao do terreno, juntam-se direitos de lancamento
relativamente bem definidos a série de direitos de pro-
priedade relativos a cada lote de terreno na drea metro-
politana. No caso de controle da poluicao atmosférica
pela via das densidades de poluentes lancados existem
diversas opgdes para o cumprimento dos regulamentos,
duas das quais ndo se oferecem nas formas correntes
de controle da polui¢ao do ar. Tal como nos programas
existentes, que regulam os lancamentos numa base de
caso por caso, uma actividade produtora de poluentes
pode reduzir a quantidade de poluicdo emitida atraves
da substitui¢io de combustivel, de matérias primas ou
por modificacdes de processos ou pela instalagao de
equipamento de controle mecanico. Se nenhuma destas
opedes for suficiente para atingir a necessaria reducio
dos lancamentos ou se todas elas forem proibitivamente
onerosas, poderd adquirir-se mais terreno para a activi-
dade produtora de poluentes ou, alternativamente, po-
derdo adquirir-se os direitos de lancamento em proprie-
dades adjacentes.

No relatério em que se descreve o método de
zonamento da densidade de langamento, os problemas
de aplicacio foram apenas levemente abordados. Os
autores sublinharam que a maioria dos programas me-
tropolitanos de controle da polui¢io atmosférica esta-
vam ja provavelmente tao comprometidos com a regula-
¢ao numa base de caso por caso, que a adopcdo do
zonamento de densidade de lancamento era pouco pro-
vavel (Cohen e outros, 1971: 29-30). Sugeriu-se que o
processo estabelecido para integrar o controle da polui-
¢io atmosférica e o planeamento da utilizagdio do
terreno poderia ser utilizado para avaliar a eficdcia dos
programas reguladores baseados nas fontes de langa-
mento. Em 1970, a NAPCA concordou em subvencio-
nar novas investigacoes nesta utiliza¢io deste processo.

(9) Verifica-se um incidente, ou epis6dio, de poluigdo
atmosférica quando persistam as condigGes de estagnagio do
ar sobre uma 4rea durante o tempo suficiente para fazer com
que os poluentes se acumulem em concentragbes suficientes
para afectarem a saide humana,

(10) Uma proposta semelhante foi feita num estudo da
poluigiio atmosférica na drea metropolitana de S. Louis (U. S,
Department of Hetle, Education and Welfare, 1967).
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Um dos objectivos finais desta nova investigacio era a
criagdo de um sub-modelo que servisse de complemento
a série de modelos de simulagao que estio a ser desen-
volvidos com o apoio da NAPCA, a fim de ajudar os
estados na preparagio de planos de acgio regionais
para melhoramentos de qualidade do ar atmosférico
(Stern, 1969; Middleton, 1971). O sub-modelo ajudari
a tratar do problema — largamente ignorado nos mode-
los tal como sdo formulados presentemente — de esti-
mar os futuros lancamentos de poluentes atmosféricos
e prever a sua distribui¢do espacial.

O segundo estudo importante na categoria de de-
senvolvimento urbano em grande escala foi iniciado
em 1968. O objectivo tltimo deste estudo, patrocinado
conjuntamente pela NAPCA e pelo Conselho de Coor-
denagdo de Investigacio é a criacio de modelos de
simulagdo para a previsdo, em qualquer local dentro
da drea metropolitana, de concentragoes de poluentes
gerados por veiculos automoveis (Ludwig e outros,
1970). As investigagdes efectuadas até agora giraram
a volta da criagao dum modelo para determinar o trans-
porte e dispersao dum poluente veicular relativamente
inerte: monoxido de carbono. O estudo podera mais
tarde ser alargado por forma a incluir hidrocarbonetos
e oxidos de azoto, gerados por veiculos, os quais tomam
parte em reaccoes foto-quimicas produtoras de «smog»,
mais dificeis de detectar. A simulagio de comporta-
mento quimico dos poluentes reactivos requere modelos
de dispersio muito mais complexos do que os usados
para o cdlculo das concentragdes dos poluentes mais
inertes (11).

Durante o primeiro ano de estudo, criou-se um
modelo de dispersao de monoxido de carbono, baseado
principalmente na teoria existente. Os dados bésicos de
entrada do modelo sio a informagio sobre o fluxo de
transito gerado pela cidade e os estudos dos transportes
regionais e as condi¢des meteorologicas registadas nas
estacoes meteorologicas dos aeroportos. Utilizando uma
€quacdo derivada empiricamente, o modelo avalia a
quantidade de monoxido de carbono lancada pelos
veiculos a partir dos dados de volume e da velocidade
do trifego.

—B
C=As

onde C ¢ a taxa de lancamento de monoxido de car-
bono por milha - veiculo, s é a velocidade média do
veiculo e A e B sdo constantes dependentes da natureza
do sistema de controle do escape dos veiculos (Rose,
1964). As varidveis meteoroldgicas incorporadas no
modelo incluem a velocidade e direc¢do do vento trans-
portador, profundidade de mistura, e tipo de estabili-
dade atmosférica. Os dados meteorologicos dos aero-
portos nao sao utilizados directamente, sendo primeiro
modificados para reflectirem as influéncias da urbani-
zacao.

A equagio é a seguinte:
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O modelo criado foi utilizado para calcular o
nivel existente e a distribui¢do espacial das concentra-
coes de monéxido de carbono em cinco dreas metro-
politanas: S. Louis, Washington, Chicago, Cincinnati,
¢ Denver. Estas areas especificas foram escolhidas por
se dispor de medi¢oes do monéxido de carbono feitas
por estagoes do Programa de Controle Continuo do Ar
que foram utilizadas para confirma¢io do modelo. A
Compara¢dao das concentragdes de anidrido carbonico
reais e calculadas indicaram ser necessirio aperfeicoar
o modelo. Os investigadores deste projecto conclui-
ram que provavelmente o factor que mais importéncia
tinha nas disparidades entre os valores reais e os cal-
culados era a incapacidade do modelo em considerar
o influéncia exercida pelos edificios situados nas pro-
ximidades das estacoes de medi¢do do ar sobre a dis-
persio da anidrido carbénico.

A fim de incluir os efeitos dos edificios e a avalia-
cao de outros possiveis defeitos do modelo, realizou-se
um estudo in loco em San José durante o segundo ano
do projecto (Johnson e outros, 1971). Uma das razdes
principais para a escolha de San José foi a existéncia
de uma rede de controle de trifego comandada por
computador, que permitia determinar com certo rigor
a entrada do fluxo de trifego para o modelo. Utilizan-
do medicdes a diversos niveis de anidrido carbonico da
temperatura e do vento para modificar o modelo ori-
ginal, os investigadores melhoraram substancialmente
as suas capacidades de previsio. O modelo revisto,
que inclui um sub-modelo dos efeitos das ruas profun-
das, ¢ capaz de calcular, pelo menos para uma cidade
do tamanho e da configuragio fisica de San José, con-
centracoes de monoxido de carbono dentro de =
partes por milhdo de valores medidos.

O terceiro projecto da categoria do desenvolvi-
niento urbano em grande escala, foi um trabalho rea-
lizado conjuntamente pela NAPCA e pelo Departa-
mento de Proteccdo do Meio - Ambiente de New Jer-
sey, que teve inicio em fins de 1970 e prevé-se que
esteja terminado em fins de 1972. Sao dois os objectivos
gerais do estudo: o primeiro objectivo é a criagio de
métodos de previsdo, para cinco poluentes principais
(anidrido sulfuroso, particulas, anidrido carbonico,
hidrocarbonetos e 6xidos de azoto), dos lancamentos e
concentracdes resultantes da aplicagio de planos em
alternativa de utilizacao do terreno, enquanto o segundo
objectivo ¢ a formulagio de normas para avaliar dos
méritos relativos de planos alternativos depois de terem

(11) Estdo em vias de realizagio outras investigagdes
nio tdo direclamente relacionadas com o planeamento urbano,
ligadas an estabelecimento de modelos simulando o transporte,
a dispersio e a reacgio dos poluentes mais reactivos,
exemplo, Wayne (1971),

er, por
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sido calculados os seus potenciais de poluigao atmos-
férica.

O método em vigor no estudo de New Jersey para
calcular as concentragdes dos poluentes atmosféricos,
tal como nos dois estudos mencionados atrds, baseia-se
num modelo de dispersio (Willis e outros 1971).
Concebeu-se um processo para transformar os dados
da utilizacio do terreno nos dados relativos as entra-
das de lancamento necessdrias ao modelo de dispersao.
Estao presentemente em estudo diversas formas para
avaliar e ordenar planos em alternativa, em que se
considera até que ponto é que os diferentes planos
correspondem aos padrdes de qualidade atmosférica
e até que ponto é que eles exporiam as populacoes a
concentragdes elevadas e extremamente indesejaveis
de poluentes.

Projecto e Exploracio de Elementos dos Sistemas
de Transportes

Como acima referido, esta categoria de actividades
de planeamento em que a poluicio atmosférica deve
ser tomada em consideragio inclui o projecto, cons-
trucdo e localizagio de estradas, o projecto e explora-
¢io de instalacdes de parqueamento e terminais, €
melhoramentos estruturais e operacionais nas vias ja
existentes. Destas actividades a localizagio e o projecto
de estradas tém com frequéncia sido associadas a
problemas de poluicdo potencial da atmosfera e dado
crigem as maiores controvérsias. Embora tenha havido
{entativas para analizar o possivel impacto de polui¢ao
do ar causado pelas estradas projectadas (O’Leary,
1969: 347: 348; V. S. Congress, Senate, 1970 c: 29-59),
nio se chegou ainda a qualquer processo de avalia¢ao
sistemético e completo.

O principal projecto da NAPCA dentro desta
categoria, iniciado em 1969 e patrocinado conjunta-
mente pela FHWA pelo Departamento de Transportes
do Estado de New York, pela Administracdo de Trans-
portes da Cidade de New York, e pelo Departamento
de Recursos Atmosféricos da Cidade New York, é
uma analise do efeito da configuragdo duma estrada
nas concentracoes dos poluentes atmosféricos (General
Electric Company, 1971). O estimulo para o projecto
foi dado por um estudo (Administracdo de Proteccao
do Meio - Ambiente da Cidade de New York, 1968)
que indicava que uma via rdpida proposta para a
parte baixa de Manhattan poderia resultar em con-
centracoes demasiado elevadas de poluentes. A fim
je se estabelecer mais rigorosamente qual a polui¢do
atmosférica implicada nos projectos em alternativa
propostos para esta via rapida e, o que ¢ mais impor-
tante, a fim de se dispor de uma base para avaliagdo
de problemas similares noutras dreas metropolitanas,
iniciou-se um estudo da avaliagdo da medida em que
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perfis de estrada diferentes inibem ou facilitam a
dispersio de poluentes (13).

Na parte do estudo das medi¢oes em campo, com-
pletado em 1970, realizaram-se medigcoes concorrentes
da qualidade atmosférica, das caracteristicas do fluxo
de trifego e das condi¢oes meteorologicas durante
aproximadamente duas semanas em cada um de dez
locais na cidade de New York (Figura 1):

A. Uma via coberta pelo topo e fechada de um

dos lados

Uma via num desaterro profundo

Uma via num desaterro baixo

Um longo tunel ventilado

Um tunel curto nao ventilado

Uma via com inclinagdo

Uma via fechada dos lados e parcialmente

fechada por cima por outras vias

Um viaduto

Uma rua congestionada da parte baixa da

cidade

J. Um desaterro profundo atravessado a deter-
minados intervalos por edificios.

omMmMUNw

s

Em cada um dos locais acima, mediram-se as
concentragoes de monoxido de carbono, hidrocarbo-
netos e particulas, num plano de amostragem perpen-
dicular ao fluxo do transito, a diversas distancias,
verticais e horizontais da via. As concentracdes de
monoxido de carbono foram controladas extensiva-
mente. Enquanto se faziam as medigbes da qualidade
do ar, faziam-se também medi¢des do volume de
veiculos, das suas velocidades, da velocidade e direc¢ao
do vento. As maiores concentracdes de monoxido de
carbono medidas durante o estudo situavam-se junto
de obstrucoes verticais a deslocagdo do ar. No local
A, por exemplo, onde a via era fechada num dos lados
e por cima coberta por um edificio de apartamentos
com direitos de ocupacdo do espago aéreo, as con-
centracoes de monodxido de carbono eram mais elevadas
junto da parede e diminuiam a medida que as afastd-
vamos desta. Nos dois locais de desaterros abertos,
b e C, as concentracoes de monoxido de carbono eram
mais altas junto das paredes nos extremos das vias
e mais baixas junto dos centros dos desaterros. Em

(12) A Comissio de Desenvolvimento de Hackensa de
Medowlands, que tem jurisdigio sobre a 4rea, aprovou ji um
plano de desenvolvimento que propde uma populagio residente
de 200000 e um enorme complexo desportivo, que as autori-
dades de New Jersey esperam venha a atrair as equipas
profissionais de futebol e baseball de New York (Sullivan,
1970).

(13) A oposicio 4 Via Rapida de Lower Manhaitan
cbrigou finalmente o Mayor Lindsay a abandonar o projecto
(Carroll, 1969; Huxtable, 1969).
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locais, tais como F e H, sem paredes a impedir a
dispersdo, as concentragdoes de mondxido de carbono
eram mais elevadas junto das medianas que separam
as faixas opostas de trinsito e diminuiam com a dis-
tancia das medianas. As medicdes de particulas ¢ de
hidrocarbonetos foram insuficientes para estabelecer
variagOes espaciais das concentragbes em cada local.

Os investigadores fizeram diversos tipos de com-
paragao entre os locais, numa tentativa de estabelecer
em que medida os diferentes perfis das vias afectam
a dispersao do monoxido de carbono. As diferencas
nos volumes de trafego e nas caracteristicas do seu
fluxo tornaram dificeis determinacdes exactas. A con-
clusao geral tirada das comparacdes foi que manten-
do-se iguais todos os outros factores, quanto mais
aberta a configura¢io da via, tanto mais baixas eram
as concentragoes do monéxido de carbono. Esta ge-
neralizacdo aplica-se, ¢ claro, apenas a 4rea acima ou
imediatamente adjacente a via.

Frojecto e localizacdo de estruturas

Nesta terceira categoria de actividades, que inclui
o projecto de edificios de direitos de ocupagio de
espaco acreo, projecto de sistemas de aquecimento e
ventilacdo, escolha de materiais de construcdo e plano
e escolha dos locais de construgio, concluiu-se também
um projecto patrocinado pela NAPCA. Em 1969 ini-
ciou-se um estudo para examinar as relacdes entre as
concentragoes de poluentes dentro e fora dos edificios
€ para avaliar as caracteristicas da localizacio ou de
estruturas que possam afectar essas relacdes. (Yocam e
outros, 1970) Mediram-se as concentracdes de anidrido
sulfuroso e de particulas durante um periodo de duas
semanas, em cada um de seis edificios e Hartford,
Connecticut. Escolheram-se trés categorias gerais de
edificios para o estudo: edificios publicos, edificios de
escritérios e moradias uni-familiares. Foram recolhi-
das amostras das concentracoes de poluentes simulta-
neamente em dois edificios de cada tipo.

Os dois edificios de cada uma das categorias
acima foram escolhidos por forma a serem tio simila-
Ies quanto possivel com excepcio de uma caracteristica
do seu projecto que pudesse afectar a exposicio aos
poluentes medidos e a sua penetra¢do por eles. Dos
dois edificios publicos, um era edificio de direitos de
ocupagao de espago aéreo sobre uma artéria de quatro
faixas e outro estava implantado de forma normal. Um
dos edificios de escritérios estava edificado sobre uma
garagem de cinco pisos enquanto o outro ndo tinha
garagem. As duas residéncias estavam situadas junto
a0 no de ligagio duma via rdpida em lados opostos
da mesma via, sendo uma delas consideravelmente
mais recente e melhor conservada.
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Em cada edificio, foram medidas as concentragoes
de poluentes em quatro pontos. Um dos pontos situa-
va-se fora do edificio, num local onde se podia obter
uma medicdo representativa da exposicio total do
edificio a polui¢do atmosférica. Um segundo ponto
de amostragem fora do edificio situava-se imediata-
mnente a seguir a uma janela que separava os meios-
-ambientes internos e externos. Um terceiro ponto de
amostragem situava-se imediatamente a seguir 4 mes-
ma janela, mas dentro do edificio. O quarto ponto de
amostragem situava-se no interior, em local onde se
podiam obter as concentracoes representativas da
atmosfera total interior.

Duma maneira geral, as caracteristicas do local
ou do edificio analizadas durante o estudo nio parece-
ram ter efeitos importantes sobre as concentracoes de
anidrido carbonico e de particulas dentro dos edificios.
As concentracbes destes poluentes no exterior e os
lancamentos a partir de fontes dentro dos edificios
influenciaram mais fortemente as concentragoes no
interior. O monéxido de carbono lancado pelos veiculos
automoéveis em circulagdo sob o edificio piblico cons-
truido com direito de ocupagio do espaco aéreo, ou
estacionando na garagem por baixo do edificio de
escritorios por exemplo, nio pareceram penetrar nos
edificios directamente pela parte inferior. O trafego na
artéria contribuia de facto para a existéncia de niveis
mais elevados de monoéxido de carbono no exterior.
em volta do edificio do direito de ocupacio do espaco
aéreo, e consequentemente para concentra¢oes no exte-
rior mais elevadas, do que se o edificio estivesse
situado a certa distincia da artéria. Devido as baixas
concentragdes atmosféricas de anidrido sulfuroso veri-
ficadas durante o estudo, e devido aos problemas sur-
gidos com os instrumentos de amostragem, os resultados
do control dos ¢xidos de enxofre ndo foram conclu-
dentes.

A poluicdo causada por particulas transportadas
na circulagio de ar penetrava nas residéncias particu-
lares em maior grau do que nos edificios ptblicos e
escritorios. Os investigadores pensaram que isto era
devido, pelo menos parcialmente, a uma menor permu-
ta de ar do interior por ar do exterior nos edificios
publicos e de escritorios. Os sistemas de condiciona-
mento de ar nos edificios de escritério pareciam tam-
bém ajudar a reduzir a penetragio de particulas.

RESUMO

A necessidade de se tomar em consideracio a
questdo da polui¢io atmosférica no processo do planea-
mento urbano, a fim de proporcionar uma mais rigo-
rosa avaliagdo das consequéncias potenciais para a
qualidade da atmosfera dos propostos planos, politicas
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e padrdes, estd sendo cada vez mais objecto de atengao.
Leis e outras decisdes federais recentes estimulam e
em muitos casos exigem maior consideragao do proble-
ma da polui¢do atmosférica nos planos de planeamento
federais. estatais e locais.

Muitas das inter-relacoes entre a qualidade da
atmosfera e a intensidade e distribuicdo espacial da
actividade humana, a escala metropolitana € a uma
escala menor, nio estio actualmente muito bem deli-
neadas. A NAPCA, e mais tarde a EPA, deram inicio
1 estudos, cinco dos quais foram descritos acima,
destinados a identificar pelo menos algumas dessas
inter-relacoes. Dois desses estudos dizem respeito a
polui¢io atmosférica como um problema metropolitano.
No primeiro estudo, planos de zonmamento que limi-
tam a densidade de lancamento de poluentes sao
propostos como uma forma de integrar o controle da
poluigio atmosférica e o planeamento de utilizacao de
terrenos metropolitanos. No segundo estudo. criou-se
um modelo matematico de dispersao para ser usado no
caleulo das concentragdes de monoxido de carbonio
em qualquer local numa drea metropolitana. No terceiro
estudo. e A escala sub-metropolitana, estabeleceram-se
métodos para prever os potenciais de polui¢do atmos-
férica de planos alternativos e avaliar a conveniéncia
relativa de planos, uma vez calculados os seus poten-
ciais de poluicao de ar. Um elemento da maior impor-
tancia em todos estes trés estudos é a criacao e utiliza-
cio de modelos matematicos para descrever a geracao
¢ a dispersao dos poluentes atmosféricos. Os ultimos
dois estudos descritos sio a escala de projectos. Num
deles, avalia-se o efeito da configuracio duma artéria
nas concentracdes de poluentes atmosféricos enquanto
noutro ¢ feita uma analise do efeito do desenho dos
edificios e das caracteristicas estruturais na qualidade
do ar no interior.

Os estudos aqui descritos contam-se entre oS pri-
meiros que tiveram como objectivo principal a criacao

de normas e o fornecimento de dados que permitam
uma avaliacio mais exacta das consequéncias da po-
luigio atmosférica nas acgdes de planeamento. Os
resultados destes e doutros estudos com objectivos
semelhantes ndo foram ainda, duma maneira geral,
traduzidos em normas para uso rotineiro por parte
das organizacoes de planeamento. Em muitos casos,
as condigoes de aplicagdo geral dos resultados carece
ainda de ser ensaiada.
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G -COINSELEIO
REGIONAL DE
PEANEAMENTO DA
COPENHAGEN
METROPOLITANA
APRESENTA - QOUATRO
PROJECTOS DE
PLANO. BASE PARA
DEBATE

FLANEAMENTO REGIONAL 1970-1985:;
BASE DE PLANEAMENTO E PROPOSTAS

TRATA-SE DO RESUMO DE DOIS RELATORIOS
PUBLICADOS EM 1971 PELA EGNSPLAN-
RADET; 8, DK-1253 COPENHAGEN, DINA-
MARCA. OS REFERIDOS RELATORIOS SAO
VENDIDOS A 60 D K R POR CONJUNTO.
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A Dinamarca é o pais mais meridional da Escan-
dindvia e constitui uma liga¢gdo importante entre a
Europa Central e a Noruega, a Suécia e a Finlandia,
dada a sua situacao geogrifica. Além disso as vias
navegaveis da Dinamarca ligam o mar Béltico com
os grandes oceanos, o que vem valorizar a sua situa-
¢ao estratégica na rede europeia de comunicagdes. O
pais ¢ constituido pela peninsula da Jutlindia e por
umas quinhentas ilhas, cem das quais se encontram
povoadas. Esta situacdao geogrifica cria pois alguns
problemas especificos em matéria de estrutura econo-
mica e de transporte nacional. A importéncia crescente
do transporte rodo e ferrovidrio faz com que a cons-
trucao de pontes sobre os principais estreitos seja um
dos principais objectivos a atingir dentro das proximas
décadas. O grande Belta, por exemplo, entre as ilhas
de Funen e a Zelandia separa a capital do resto da
Dinamarca e a ligagdo entre as regides orientais e
ccidentais do pais s6 é possivel, em termos tolerdveis,
por meio de servicos de ferry-boat que se acham entre
0s mais sobrecarregados do mundo, e fazem perma-
nentemente a travessia do Belta. Existem outros servi-
¢os de ferry igualmente sobrecarregados, que atraves-
sam o Sund entre a Zeldndia e a Scania, a zona mais
meridional da Suécia, e ainda uma ligagio importante
entre as ilhas de Lolland e Fehrmin, na Alemanha.

Tem incidéncia especial o facto de Copenhagen
estar localizada na extremidade mais oriental do pais,
na fronteira com a Suécia. O Sound entre os dois pai-
ses € rodeado de ambos os lados pelo maior aglome-
rado urbano da Escandindvia, em que as principais
cidades sao Copenhagen e Malmo.

A Regido de Copenhagen tem hoje em dia 1,7 mi-
Ihdes de habitantes, o que corresponde a um tergo da
populacio total da Dinamarca, apresenta uma extensio
de 2,850 km. 2 (1.100 milhas 2) e é administrativamente
constituida por 52 municipalidades e trés condados
(distritos).

O Conselho Regional de Planeamento foi estabe-
lecido em 1967 com o objectivo de definir as principais
directrizes para o desenvolvimento urbano na regiio
metropolitana de Copenhagen, e representa os conda-
dos (distritos) de Frederiksborg, Copenhagen e Ros-
kilde juntamente com as municipalidades centrais de
Copenhagen e Frederiksberg. E composto por dezas-
sete membros eleitos pelos trés conselhos dos condados
distritais e pelos dois conselhos de cidade.

E da responsabilidade do conselho seguir perma-
nentemente o planeamento territorial executado a todos
0s niveis governamentais, na Regido, e ainda efectuar
estudos globais e andlises para a preparagio de pro-
postas de planeamento regional que indiquem as prin-
cipais directrizes e estratégias a seguir no desenvolvi-
mento da regiao.

Além disso, o Conselho devera esforgar-se por
coordenar as actividades das autoridades locais e cen-
trais em matéria de planeamento urbano, funcio esta
para a qual se pode apresentar, perante estas autorida-
des. como entidade competente no que respeita aos
problemas gerais e especificos mais importantes para
0 planeamento e desenvolvimento da regido.

Desde o'fim da década de 40 que se tem procura-
do resolver o dificil problema de elaborar um plano
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director para a Regiao metropolitana que ¢ fragmen-
tada, do ponto de vista administrativo, em autarquias
locais independentes. O planeamento territorial ¢ uma
actividade politica e técnica, ¢ um plano regional que
rio disponha de uma estrutura politica ndo constitui
um instrumento eficaz. Na auséncia de uma solucido
politica para a regidao metropolitana, tentou-se remediar
a situacdo com varios organismos de planeamento tem-
pordrios. O ultimo destes organismos é o Conselho
Regional de Plancamento que foi criado numa reuniao
a 15 de Agosto de 1966. Os seus membros sao repre-
sentantes das cidades de Copenhagen. Frederiksborg e
Roskilde. Em Abril de 1967 o Conselho Regional de
Planeamento, que acabava de ser criado, foi encarre-
gado pelo Ministério da Habitacao da elaboragao de
um plano regional para a drea abrangida pelas cidades
e pelos condados ou distritos acima referidos. Consi-
derou-se que o Plano de 1.* Fase que datava de 1963
deveria ser substituido por um plano regional global,
o mais depressa possivel, antes de se terem esgotado
as reservas de terreno urbano do plano de Primeira
Fase.

Para resolver o trabalho técnico de planeamento,
criou-se um Departamento de Planeamento, dirigido
por Hugo Marcussen, que iniciou o seu trabalho a
¢ de Janeiro de 1968.

Uma parte considerdvel do trabalho efectuado pelo
Departamento de Planeamento consistiu na preparacao
de uma base para o planeamento propriamente dito. 0
que corresponde a uma analise global da drea e das
suas funcdes, com estudos, inquéritos, e com a formu-
lacdo de principios de planeamento.

Periodicamente, o Departamento publicou os seus
relatorios em que apresentava os resultados de inqué-
ritos tais como o grande inquérito sobre o trifego, em
1967, o estudo sobre as condicdes de recreio do meio
ambiente natural (amenidades) em 1961, e o estudo
sobre a utilizacdo do solo em 1970.

O Departamento publica ainda o boletim «New
Letters from the Regional Planning Council» (Noticias
do Conselho Regional- de Planeamento), e organiza
reunides onde, entre outras coisas. os funcionarios
técnicos das autoridades locais da regido sao inteirados
do trabalho efectuado no Departamento. De igual
modo, sio também permanentemente informadas do
trabalho a nivel regional, um certo nimero de entida-
des, organizacbes ou associacoes.

Em Novembro de 1971 o Departamento publicou
um relatério que resume os resultados dos numerosos
estudos efectuados e que constitue portanto a base do
projecto de plano regional publicado em Dezembro de
1971.

O relatorio ¢ apresentado pelo Departamento de

Planeamento e os assuntos nele tratados sio do conhe-

cimento do Conselho do Plano Regional, sendo até o
Presidente do Conselho, B. M. Rossel, quem o assina.

No relatorio consideram-se as hipoteses de base
(Bases de Planeamento, Vol. 1) estando os assuntos
dispostos de maneira a poderem servir de referéncia
aos numerosos politicos e técnicos da regido que, no
decurso dos proximos meses, terdio que avaliar os
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problemas locais, em relagio aos problemas globais
da regiio. A matéria ¢ muito condensada e deve ser
considerada apenas como a esséncia do material muito
pormenorizado que o Departamento de Planeamento
recolheu no decurso da sua actividade. O assunto €
tratado em cronicas concisas correspondendo cada uma
a um fasciculo separado do relatorio e podendo por-
tanto ser lido separadamente ou no seu contexto mais
lato. Para a critica e o debate publico do projecto de
plano regional, é importante que o maior numero
possivel de pessoas interessadas esteja bem familiari-
zado com o assunto pelo que, o relatorio € impresso
em grande numero de exemplares que sao vendidos a
preco muito baixo. Para tornar possivel a mais pessoas
tomarem conhecimento de alguns dos aspectos princi-
pais que estdo na base do projecto do Plano regional,
¢ posteriormente apresentado um breve resumo do
relatorio, constituido por citagdes directas.

AREA E PERIODO DE PLANEAMENTO

A drea de planeamento, designada por «Regiao»,
estende-se da baia de Stevns e K @ ge, a sul. até ao Kat-
tegat, a Norte e do @resund, a Leste, até ao Isefyiord,
a Oeste. Representa aproximadamente 7% da drea ter-
ritorial do pais e contém 35% da populacio. A regiao
tem uma superficie de 285 300 hectares e uma popula-
cio de 1700000 habitantes. Administrativamente, esta
zona esta dividida em 52 autarquias locais ou munici-
pios e em trés conselhos de condado (distritos). A cida-
de de Copenhagen s6 por si tem uma populagdo de
mais de 600 000 habitantes. A regido possui uma costa
de 600 km, toda ela quase inteiramente construida,
dispondo de habitacdes solidas para todas as estagoes,
ao longo da Baia de K@ ge e da Costa do @resund e
de vivendas de verdo nos outros pontos.

O Departamento de planeamento focou em especial
o estudo das condicdes existentes, efectuando, entre
ocutras, uma andlise das utilizagdes de solo e um inqué-
rito sobre a idade e o estado dos edificios, além de
um inquérito global sobre o emprego industrial e
comercial. Efectuou também o mesmo Departamento,
estudos sobre as condicdes naturais de recreio (ameni-
dades) juntamente com estudos sobre as zonas cons-
truidas a fim de conseguir definir um objectivo para o
desenvolvimento e renovac¢io urbanos.

O irabalho foi efectuado de forma a conseguir que
o plano regional, depois de aprovado, seja complemen-
tado por propostas de medidas de controle tais como,
um calendario para a renovaciao das habitagoes dispo-
niveis para a construgdo de novas casas de habitacao,
para o investimento em transporles, etc. A preparacao
dos dados para o processo de planeamento € progra-
mado para o processamento electronico dos mesmos.

Para adaptar o planeamento regional ao ritmo da
nova Lei de Planeamento de 1970, que estipula um
zonamento ou defini¢do de zonas urbanas para periodos
de doze anos com revisoes peritdicas, de quatro em
quatro anos, resolveu-se trabalhar com periodos de
16 anos (1970-1985), dividindo-se assim o periodo de
planeamento em fases de quatro anos, e revendo-se
continuamente as hipoteses de base para o plano.
Além disso, as directrizes para o desenvolvimento ur-
bano no decurso do periodo de planeamento seguinte
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EXECUTIVE
COMMITTEE

PLANNING
DIVISION

REGIONAL PLANNING COUNCIL

3 COUNTIES
50 LOCAL CITIES OF
MUNICI- COPENHAGEN +
PALITIES FREDERIKSBERG

[

DENMARK AND REGION
THE METROPOLITAN REGION OF GREATER COPENHAGEN
REMAINDER OF DENMARK

LOCAL AUTHORITIES IN THE REGION
MUNICIPAL BOUNDARY COUNTY BOUNDARY

1 = COUNTY OF FREDERIKSBORG, 2 =COUNTY OF ROSKILDE,
3 = COUNTY OF COPENHAGEN, 4 = CITIES OF COPENHAGEN

THE REGIONAL PLANNING COUNCIL
ORGANISATION CHART

AND FREDERIKSBERG

Trés imagens da regiao :

5%
7
8,

Copenhagen, O centro da cidade com o Tivoli
Uma aideia da regifio, com a torre caracteristica da Igreja

Um aspecto da costa da regido, baixa e pouco recortada,
mas possuindo uma bela praia,

(1985-2000) deverdo ser debatidas durante o actual
periodo de planeamento.

O relatorio que apresenta um resumo histérico do
planeamento regional desde 1901, mostra que o planea-
mento na area metropolitana se tem alargado gradual-
mente ocupando zonas cada vez mais extensas da
Zelandia, presumindo-se assim, que o actual esforco
de planeamento ndo se pode limitar & regido acima
definida, mesmo que nela pudesse caber o crescimento
urbano previsto dentro do periodo de validade do
plano futuro.

Haverd uma necessidade sempre crescente de cola-
toragdo com as duas regides limitrofes da Zelandia.
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A IMPORTANCIA
REGIAO

INTERNACIONAL DA

A posicao de Copenhagen como centro internacio-
nal ¢ da maior importincia para o desenvolvimento
global do pais. O problema das dimensdes da capital
¢ das possibilidades de a conter devem ser conside-
rados 4 luz do desenvolvimento de outras grandes
cidades da Europa. Assim, cerca de 1985 a regido de
Londres terd uma populagio de 14 ou 15 milhdes ao
passo que a regiio do Reno-Ruhr terd uns 20 milhdes
de habitantes. Em relac¢io aos niveis europeus, Cope-
nhagen ¢ uma pequena cidade, com um ritmo de cres-
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Serd possivel a cidade e o campo coexistirem?

BL. 4, 4. Zonamento em 1970. As areas a negro correspondem
a zonas urbanas construidas; as 4reas sombreadas vertical-
mente ccrrespondem a zonas ainda ndo construidas e que
constituem uma reserva. A zona cinzenta, mostra as areas
destinadas & construgio de casas de verdo. Sdo de notar as
digitaches que partem de Coperhagen em direcgdo as cidades
mercado de K@ge, Roskilde, Frederikssund, Hiler@d e Elsinore.

10, A cidade encontra o campo numa confrontagao draméatica

13. No préprio coragio da cidade, um largo reservado apenas
para pedes com uma velha drvore muito bela,

BL 44 AREALANVENDELSE | BYZONE 1970
BYM/ESSIGE BEBYGGELSER PR, 1.1. 1970 [/Z] SOMMERHUSOMRADE
UBEBYGGET BYZONE PR. 1.1.1970 | | Lanpzone
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cimento modesto. E no entanto a tnica cidade da
Dinamarca que pelas suas institui¢des culturais, pelo
seu comércio e pelo seu aeroporto se pode afirmar
em plano internacional. Uma das fungdes do plano
regional € ajudar a conseguir que a maior conurbagio
do pais ofereca ao comércio, a industria e 2 populagio
um meio ambiente adequado e eficiente. Supde-se que
¢ crescimento urbano n3o serda impedido de forma
drdstica e que mesmo na édrea metropolitana nio se
poderd deixar de responder a todas as exigéncias no
que respeita ao nivel de qualidade.

As unidades habitacionais existentes apresentam grande varie-
dade e qualidades muito diferentes,

28. [Um bairro novo ilustra o tipo de habitagfio tradicional
com a pequena moradia rodeada por um pequeno jardim
(800m).

30. Blocos de andares mais convencionais sio ainda hoje
construidos, tendo-se o maior cuidado em criar zonas para
pedes que sejam seguras ¢ bonitas,

A paisagem natural original ha muito foi transfor-
mada numa paisagem de culturas que é permanente-
mente prejudicada pela proximidade da capital. Os
aspectos caracteristicos da paisagem, os seus perfis,
foram atingidos pela construgio de centrais, linhas
de alta tensdo e aterros para auto-estradas.

Actualmente, a utilizacgdo do solo é ainda domina-
da pela agricultura, pelas florestas e pelos lagos, sendo
metade da superficie total da regido utilizada para fins
agricolas e horticolas. Existem nesta zona uns 36 000

\

A CIDADE E AS CARACTERISTICAS NATU-
RAIS DA REGIAO

O Conselho Regional de Planeamento tem estu-
dado as zonas urbanas existentes a fim de definir as
necessidades locais de funcionamento das zonas urba-
nas e os possiveis conflitos com o tipo de funcio
regional existente. Elaborou-se um inventario dos valo-
res arquitectonicos das zonas construidas a fim de se
avaliarem as necessidades de conservacio ou de ulte-
rior desenvolvimento, tentando-se finalmente estabe-
lecer uma carta do caracter e da distribuicio geografica
das zonas de renovacio urbanas.

CARACTERISTICAS NATURAIS DA REGIAO

Trata-se de uma regiio que apresenta grandes
diferengas quanto as possibilidades de recreio ofere-
cidas pela Natureza. A paisagem da Zelandia do Norte
¢ acidentada e por entre as ondulagdes do terreno hé
lagos e fiordes. Na zona sul predomina pelo contrario
a planicie extensa entre Copenhagen, Rolkilde e K @ ge.
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hectares de florestas e uns 10000 hectares de lagos e
cursos de dgua, abrangendo a drea urbanizada 18% da
regiao, a zona rural 79% e a drea das vivendas de
verdo 3%.

A CIDADE

As caracteristicas funcionais da regiio tornam-se
mais intensas & medida que nos aproximamos de Cope-
nhagen. Assim, por exemplo, a maior parte das deslo-
cagoes que se verificam — quer por estrada, quer pela
via férrea — tém como ponto de destino a zona central
da cidade, e apenas 2% de todas as deslocacoes em
automovel ultrapassam os limites dessa zona.

Muitos dos problemas de planeamento locais a
enfrentar pelas respectivas autoridades sio devidos a
conflitos entre os tipos de actividade regional e local,
facto este que levou o Conselho Regicnal de Planea-
mento a incluir critérios de actividade na avaliacio das
zonas urbanas a fim de poder medir a importancia
desses conflitos e o caricter e dimensao das exigéncias
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41, O porto de Copenhagen atravessa a cidade

40. KOM4, 14-4. 4. O aeroporio de Kastrup é grande e pela
sua rapida expansdo tornar-se-4 um dos maiores centros
Eurcpeus de transporte aéreo,

43, Para o {ransporte terreste construiram-se novas auto es-
iradas para tornar possivel viajar de carro rapidamente
e com conforto,

44. Na cidade de Copenhagen, varias ruas foram transfor-
madas em Areas para pebes, como a St@get, por exemplo,
que apresenta actualmente wm ambiente muito agradivel

})JIS.‘E(.‘Elr,
16, Em muitas ruas porém nao se fez ainda esta separagio
e a situagdo ai é [rustrante, tanto para o pedo como para
o trafego de veiculos.
KOM 10.1410.2, As previsdes do trafego automdvel nas ruas
de Copenhagen demonstram que os problemas de trafego
actuais lendem a agravar-se muitissimo dentro de muito
poucos anos,
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de renovagio urbana, incluindo a necessidade de salva-
guardar os valores arquitectonicos.

Embora os centros das seis cidades mercado exis-
tentes na regidao correspondam apenas a uma parte
minima da superficie urbana total, considera-se como
objective importante do plano salvaguardar estes cen-
tros das cidades mercado com todo o seu enquadra-
mento historico.

A apreciagio dos problemas de planeamento das
zonas suburbanas demonstra que, qualitativamente, se
elaboraram planos inadequados e que é necessério
diferenciar a rede rodovidria e complementd-la com
uma rede de vias proprias para pedes e bicicletas que
nunca cruza a rede rodovidria principal ao mesmo
nivel. Na circunscrigdo municipal de Rod & vee por
exemplo, verificou-se que mais de metade das zonas
habitacionais nio dispoem de acesso seguro as escolas
ou aos espacos abertos mais importantes.

O volume crescente do tréfego directo, de passagem
nos suburbios, ¢ altamente prejudicial para os seus
habitantes devido aos ruidos e a4 poluicio e constitui
um elemento de divisio indesejado entre os varios
pequenos aglomerados ou bairros existentes, H4 ainda
outras circunstincias, tais como a concentracao da
actividade comercial dos retalhistas em pontos que nio
sdo servidos por transportes publicos, que podem ser
prejudiciais em especial ao sector nio motorizado da
populagao. Em muitos subtirbios nio tem havido es-
paco suficiente para permitir modernizar os servicos
publicos e ha insuficiéncia de espacos abertos. Os
subirbios precisam portanto de uma accao de reno-
vacao urbana.

A parte central de Copenhagen constitui uma zona
de grande importincia para toda a regido pelo que
deve evidentemente ser abrangida pelo plano regional.
Aqui, os problemas sio muitos e sio muitas vezes o
resultado directo da fragmentacio da regidao em autar-
quias locais autosuficientes. O relatorio descreve estes
problemas e indica uma possivel diferenciagio das
tarefas de renovag¢io urbana a efectuar, dentro da
cidade de Copenhagen. Chama-se em especial a aten-
¢a0 para a necessidade de preservar as qualidades
ambientais jd existentes pela presenga de parques,
arvoredo, lagos, ruas, pragas e largos de mercados. De
acordo com o relatorio, um dos principais objectivos
do plano deve ser conseguir aumentar ainda mais a
qualidade do ambiente da cidade, preservar, e melhorar
as qualidades que esse ambiente ji apresenta.

ENTRE AS ZONAS PAISAGISTICAS E A CIDADE

A zona limite entre a cidade e o campo apresenta
problemas muito dificeis. No plano geral regional de
1974, chamado «Plano digitado» deu-se a maior impor-
tancia a4 necessidade de preservar as zonas verdes em
cunha entre os dedos ou digita¢des, tanto quanto possi-
vel junto ao centro. Esta intenciio foi no entanto frus-
trada no que respeita uma das zonas verdes em cunha,
mas, como a urbaniza¢io da regido continua, ¢ impor-
lante salvar o que ainda resta das zonas verdes. A
salvaguarda da parte norte da zona de crescimento foi
ajudada pelos lagos e florestas, mas na parte ocidental
da regido ha necessidade de se fazer um ordenamento
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da paisagem, dispondo-se ja de alguns planos, como
por exemplo o Plano para as «Florestas da Zona
Ocidental» e para a recuperacio de terrenos para fins
de recreio ao longo da baia de K g ge. A urgéncia destes
projectos ¢ bem sublinhada no relatério.

As dreas reservadas para fins de recreio sio deter-
minadas tendo em conta os niveis desejados e a expe-
tiéncia pritica conseguida noutras regides metropoli-
tanas, dividindo-se em trés categorias conforme a
funcao e a localizagio destes espacos abertos. Assim,
lemos os espagos proximo das habitacdes (50 m* por
cabsga), os espagos para as actividades didrias de
recreio (200 m* por cabeca) e os espagos reservados
para grandes passeios a pé, e para excursoes turisticas,
cujas dimensdes dependem das potencialidades da pai-
sagem. O Conselho Regional de Planeamento consi-
derou bastante insuficiente a extensio das superficies
reservadas para recreio, em comparacio com as Areas
construidas da regido, constituindo um dos objectivos
do plano regional eliminar esta insuficiéncia.

A andlise global das possibilidades oferecidas pelas
caracteristicas do ambiente natural tinha por objectivo
o controle do desenvolvimento urbano futuro de ma-
neira a salvaguardar o maximo da paisagem com inte-
resse. O ordenamento da paisagem e do desenvolvi-
mento urbano deverd fazer-se de tal modo que os
aspectos com interesse sejam valorizados e, nos locais
em que a paisagem (em pouco valor paisagistico, o
estabelecimento de novas zonas urbanas devera corres-
ponder a medidas simultineas para melhorar as condi-
¢Oes paisagisticas, tais como a criacio de lagos artifi-
ciais ou de elevagdes e a plantacio de florestas.

A HABITACAO E A POPULACAO

A maior extensio de superficie necessiria para
quaisquer das actividades urbanas ¢ aquela que se
destina a zonas habitacionais. Assim, ¢ para a constru-
¢ao de habitagdes que mais se exige da capacidade de
constru¢ao do pais. Como requisito para a elaboracio
de um plano de utilizagio do solo que constitua um
dos principais componentes do plano regional, é pois
necessario calcular a procura de habitacdes na regiao
no fim do periodo de planeamento. procura esta que
dependerd, em parte, da necessidade de mais habita-
¢0es e, em parte, da necessidade de renovacio urbana
que acarreta a demolicdo ou a fusio das habitacoes
existentes.

Ao determinar as necessidades de habitacio, o
Conselho utilizou consideragdes de ordem social, par-
tindo do principio que o direito de ter uma habitacio
propria serd uma das condi¢des base para o bem estar
humane e social, e que este direito virda a ser um dos
objectivos da sociedade.

Em conformidade com o que fica dito, o Conselho
conclui que a totalidade do «stock» habitacional em
fins de 1985 devera ser suficiente para fornecer uma
unidade habitacional para cada familia e para cada
habitante solteiro com 20 anos ou mais. Para reforcar
este critério bastard dizer que em 1970 havia uma
caréncia de cerca de 165000 unidades habitacionais
na regiio.
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f: necessirio formular uma politica que encare, com o maior
cuidado a localizagio das actividades geradoras de trafego,
para conseguir curar os males dc trafego da sua propria raiz,
Kom 13.1. Definem-se duas categorias de «destinon para as
deslocagbes: os destinos locais (indicados a branco) e os
destinos regionais (indicados a preto). Os destinos locais sao
as creches, os jardins infantis, os campos de jogos, as escolas,
o parque, o médico, a loja da esquina, o restaurante, a taberna,
a paragem de autocarro.

Sio destinos regionais as escolas secundérias, a universidade,
o centro comercial, a igreja, o teatro, a biblioteca central,
a chmara o museu, os escritérios importantes, os grandes
parques paisagisticos e o terminal de transportes.

Kom 13.3. A filosofia para a localizagio destas duas categorias
é aqui ilustrada, estando as actividades regionais concentradas
a0 longo de um corredor de transporte e as actividades locais
tanto quanto possivel integradas nas zonas residenciais.

24. Jardins infantis —uma ‘ungdc local

50, A fibrica— uma fungdo regional
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O melhoramento das habitacbes existentes — cerca
de 680 000 unidades — representa uma outra parte da
tarefa a enfrentar. Muitas destas habitagbes ja sdo
muito velhas, e se algumas podem ser recuperadas,
outras tém que ser substituidas. Para se conseguir
esta renovacdo serdo necessdrias umas 110 000 novas
habitacoes.

O relatério resume as consideracoes de base para
o célculo da superficie necessdria da seguinte maneira:

1. O crescimento da populagdio na regido serd
de 300000 pessoas no periodo de 1970 a 1985, em
conformidade com uma previsio da populacio, por
regido, efectuada pelo Comité do Secretariado Nacional
de Planeamento em 1968.

2. Existirdo habitacdes suficientes para que todas
as familias e todas as pessoas solteiras com pelo menos
20 anos tenham a sua casa propria e esta serd, regra
geral, constituida por mais uma divisio pelo menos
do que o correspondente ao numero de pessoas do
agregado familiar.

3. Haverd um nivel de planeamento tal que em
zonas recentemente urbanizadas serd possivel construir
habitacdes, de tipo moderno, espacos abertos e intro-
duzir melhoramentos relativos a espagos abertos, ins-
tituicoes e instalagbes para estacionamento, de maneira
a permitir a sua modernizagao.

O relatério constitue um elemento base para dis-
cussiao do objectivo habitacional regional e do programa
correspondente de construgdo de habitacdes. Além dis-
to, sublinhou-se a importincia de se definir o 4mbito
das diferentes partes constituintes da producdo habi-
tacional, assegurando assim uma boa distribui¢dio do
stock habitacional adicional e impedindo que a parte
mais rica da populacdo venha a adquirir mais uma
parte do mesmo stock habitacional, prejudicando deste
modo, a satisfacdo das necessidades habitacionais, soci-
almente definidas, das camadas da populac¢io econo-
micamente mais débeis. S6 isto asseguraria a realizaciao
de uma renovacdo urbana desejavel. Uma oferta de
habitagbes que torne possivel um «equilibrio social»
habitacional e simultineamente uma das mais intensas
actividades na renovagio urbana constitui pois um
dos principais objectivos do plano.

O Conselho Regional de Planeamento resolveu
que a totalidade da regido devera ser considerada como
drea de interesse potencial para o desenvolvimento
urbano ¢ que, portanto, o satisfazer a procura de uma
habitacio permanente deverd constituir um dos objec-
tivos principais do plano regional. No que respeita aos
alojamentos para recreio ou para os tempos de lazer,
no sentido mais lato, tem-se procurado contactar com
as regioes limitrofes da Zelandia de Oeste e do Stors-
tr@o e bem assim com a associagdo das autoridades
locais do Noroeste e do Sudoeste da Escinia (Suécia)
em vista de se chegar a um plano global para os aloja-
mentos de recreio onde se considerariam as casas de
verdo e outras formas alternativas de habitacdo.

Os cilculos efectuados pelo Departamento de Pla-
neamento demonstram que a procura de novas habi-
tagdes no decurso do periodo de planeamerito atinge
400 000 unidades habitacionais devendo 168 000 ficar
localizadas fora da drea urbana de 1970. Em confor-

URBANIZACAO — Lisboa - v. IX - n.e 2- pdgs. 79 a 162 - Junho - 1974

RF4.,1, Uma unidade tipo de 1000 habitagbes indicando as
varias utilizagbes de solo, Area residencial = 65%, parque
local = 23%, arruamentos = 4% emprego local =8%. Esta
unidade tebrica cobre: 1 km2 = 100 hectares,

RF.4.2, Lista de fungdes A — actividades regionais (ver KOM
13.1. 18.3),

BERNE- 0G UNGDOMSINSTITUTIONER, ALDREINSTITU-

TIONER, HELSECENTER, FRITIDSINSTITUTION, BIBLID-
TEK, SKOLE, GYMNASIUM, FAGSKOLE, KOMMUNA|
ADMINISTRATION, BANK, POSTHUS, REDNINGSS’T#
TION; LOKAL DE'I'MI.HANDET. LOKAL SERVICE, BUS-
OG BANESTATION

RF4.1 AREALENHED TIL 1000 BOLIGER

AREALENHEDEN ER PA 1 KM! (100 HA) 0G RUMMER BOLIG-
OMRADER, BOLIGNARE FRILU| SAREAI.EH VEJE OG BOLIG-
OcENF-I(-]EgEDE ERHVERV, HVORAF EKSEMFLER ER ANGIVET

INDUSTRIOMRADER:

INDUSTRIVIRKSOMHED
ENTREPRENGR
ENGROSLAGER
GODSBANEGARD
FRAGTMANDSHAL

REGIONALE CENTRE:

REGIONAL DETAILHANDEL

HOTEL, RESTAURANT, FORLYSTELSE
TEATER, BIBLIOTEK

HELSECENTER, SPECIAL KLINIK
OFFENTLIG ADMINISTRATION

BANK, POSTHUS, POLITI

LIBERALE ERHVERV

SERVICE TIL ERHVERVSVIRKSOMHEDER
ERHVERVSHOVEDKONTOR

KOLLEKTIV TERMINAL

ANDRE A-FUNKTIONER:

UDDANNELSESCENTER
KONGRESCENTER
FORSKNINGSCENTER
FORSORGSCENTER
OFFENTLIG ADMINISTRATION
UDSTILLINGSCENTER

REKREATIVE OMRADER;

FORLYSTELSESPARK

STADION, TRAVBANE, MOTORBANE
DYREPARK

CAMPINGPLADS

RF 4.2 EKSEMPLER PA A-FUNKTIONER

A-FUNKTIONERNE ER OPDELT | INDUSTRIOMRADER, REGIO-
NALE CENTRE OG REKREATIVE OMRADER.
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midade com esta consideracdao de base, em 1985, cerca
de 16 800 hectares deverdo ter sido objecto de desen-
volvimento de novas zonas residenciais fora da zona
urbana actual.

COMERCIO E EMPREGO

A localizagio do emprego na regido tem incidéncia
particular no planeamento, sendo o trafego entre a
habitaciio e o local de emprego o critério fundamental
para o planecamento das estradas e dos transportes
publicos.

O relatério considera a seguinte distribuicao de
locais de trabalho na regido para 1985 : 1% emprega-
dos na agricultura, 37% na producao, etc.... € 62%
nos Servigos.

O desenvolvimento normal demonstra que as ne-
cessidades de espago para pavimento, por cada pessoa
cmpregada, estio a aumentar, e nao ¢ de aconselhar
vma maior expansio das empresas comerciais e indus-
triais que tenham necessidades especiais de espaco,
dentro dos limites das dreas urbanas existentes, deven-
do aumentar bastante durante o periodo de pianea-
mento o tipo de emprego do sector dos servicos, que
¢ orientado para as zonas centrais das cidades. Estao
em construcdo um centro universitario perto de Ros-
Lilde e um centro de investigagdes perto de H @ rsholm.

Apresenta um interesse especial para a localizagao
futura da indastria e do comércio, a urbanizacio da
zona interior de Copenhagen. No relatorio. esta urba-
nizacio ¢é avaliada da seguinte maneira: a zona central
devera ser considerada como um centro regional, na-
cional e internacional de importancia maxima. Como
centro iegional, serd menos sobrecarregada pela cria-
¢io de novos centros na regido. Os valores historicos
¢ as caracteristicas ambientais positivas da zona cen-
tral deverdo ser salvaguardados e valorizados. A inter-
penetracio de zonas industriais e 1esidenciais, que tanto
caracteriza os bairros urbanos mais antigos, vai desapa-
recendo gradualmente, 2 medida que esses bairros se
vio urbanizando. Esta interpenetracdo estd na origem
de uma série de conflitos ambientais, sendo dificil
conciliar os ruidos de uma fabrica, um trafego intenso
e a poluicio atmosférica com as qualidades positivas
que o meio ambiente numa zona residencial deve
oferecer. Nas novas zonas residenciais os locais de
trabalho podem ser localizados em fun¢do da zona
residencial, proximos da érea habitacional mas, no
entanto, a uma distancia suficiente para evitar quais-
quer conflitos. As fungdes regionais fundamentais exi-
gem uma acessibilidade regional sendo de importancia
secunddria a existéncia de uma ligac¢ao directa com a
zona residencial.

A salvaguarda de terreno para culturas na Regiao
deve ser considerada em funcdo da necessidade que
tem a populacio urbana de dispor de espagos livres
para recreio. Estas condigdes exteriores que afectam
2 utilizacio futura dos terrenos de cultura exigem me-
didas especiais destinadas a salvaguardar o futuro da
agricultura na Regido.

Em comparagio com o resto da cidade, a Regiao
apresenta uma percentagem de empregos maior no

11}

sector dos servicos do que no sector da producao. A
orientacio nacional global seguida para as diversas
categorias de emprego ndo pode pois ser aplicada &
Regiio sem ser modificada.

De 1965 a 1968 houve uma diminui¢io de 24 000
empregos no campo industrial em todo o pais, corres-
pondendo 20000 a Regido e ficando esse decréscimo
limitado as cidades de Copenhagen e de Frederiksberg.
A quase totalidade desta redugao no nimero de em-
pregos corresponde as fdbricas que empregam mais de
S0 pessoas.

O acréscimo da producdo e uma mais intensa
exportagiio origina uma procura crescente dos empregos
em escritorios para as funcdes de administracdo, pla-
neamento e marketing. Pode pois presumir-se que as
empresas comerciais e industriais do futuro terao um
nimero relativamente grande de empregados de escri-
torio e consequentemente uma distribuicdo diferente
dos empregos pelos diferentes tipos de utilizacio de
solo. Esta parte das actividades industriais e comerciais
pode separar-se da propria produgdo, ficando concen-
trada em centros regionais.

O comércio e os transportes sdo as duas categorias
mais importantes de emprego, e correspondem a 27%
das forcas de trabalho da Regido. Tem-se verificado,
nesta forma de emprego, uma forte tendéncia para a
concentragio, estando a diminuir o nimero de estabe-
lecimentos de negocios apesar de aumentar 0 numero
de empregos. Esta tendéncia fornece uma base para a
criacio de novos centros, tornando possivel libertar
um pouco a zona central de Copenhagen. O comércio
por grosso tem caracteristicas absolutamente metropo-
litanas ¢ estd inteiramente concentrado na capital. A
sua localizacio é determinada pela localizacao dos
portos, caminhos de ferro e industrias, podendo pre-
sumir-se que o padrio actual de localizagio venha a
sofrer modificacoes por motivos varios entre os quais
a utilizagao de sistemas de contentores e o desenvol-
yvimento do transporte rodovidrio que vém tornar as
localizagbes menos dependentes dos portos e dos ca-
minhos de ferro. Além disso, a nova localizacdo e a
dispersdo das inddstrias tem a sua repercussao na
localizagio do comércio grossista. Verificam-se igual-
mente modificacbes estruturais no comércio de retalho,
na medida em que as fungdes de distribuicao se con-
centram em menor numero de estabelecimentos de
maiores dimensoes. Com a criagdao das cadeias de esta-
belecimento, ha uma maior integra¢io no comércio de
retalho, entre esta e o dos grossistas e entre os retalhis-
tas e os produtores. Os interesses do comércio a retalho
incidem fundamentalmente em novos centros de gran-
des dimensoes. fora do velho centro da cidade.

A administracio e as profissoes liberais abrangem
uma percentagem de 35% dos empregos na regiao.
Esta categoria tem uma composi¢io muito variada
incluindo, entre outras, a administracio publica, a
educacio, os servicos de satde e outras actividades
profissionais. Prevé-se que a taxa de crescimento mais
elevada vird a incidir sobre as administragoes dos
servicos de saide e sociais, de entre todos os servigos
piiblicos. O crescimento permanente verificado nos
servicos publicos e em certas actividades profissionais
vira a criar grandes necessidades de espaco de pavi-
mento, sendo necessario localizar as instituigdes publi-
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RF 7.3. Para libertar um pouce a cidade de Copenhagen
estabelecem-se nas digitagbes da cidade virios centros, fazendo
assim divergir uma parte do trifego das Areas de grande
densidade de habitagao que rcdeiam a cidade e conseguindo
diminuir para muitos utentes as distdncias a percorrer diaria-
mente, nos dois sentidos, casa—.-trabalho e vice-versa.

RF 7.4. Os novos centros deverio dispér de espago para a sua
futura expansao, perpendicularmente em relagio as digitagoes,
RF 7.5. Estes centros em expansao poderdo, num futuro
distante, vir -, unir-se numa faixa-ceniro que se designard por
zona-A, Aqui serio localizadas as fungbes A (actividades
regionais).

RF 9.1. Mais cedo ou mais tarde a regido urbana poderd cobrir
toda a Zelandia, sendo portanto necessario formular uma
estratégia de planeamento a longo prazo. Na proposta preco-
niza-se que se salvaguardem as principais faixas costeiras
para reservar os parques nacionais (riscas verticais) deixando
crescer as areas urbanas para orfente (Suvécia) e para ocidente
(Zelandia) :

RF 7.3 AFLASTNINGSPRINCIP FOR CITY

AF7.4 VAEKSTRETNING FOR NYE
CENTERDANNELSER

RF 7.5 FORSLAG TIL NYT CENTERPRINCIP,
CITY OG A-ZONE

cas em dreas residenciais e em centros regionais reco-
rhecendo-se que estas instituicoes requerem uma aces-
sibilidade facil e muito espaco.

Segundo os cilculos feitos prevé-se que, a extensao
do emprego urbano durante o periodo de planeamento
sera necessario colocar uns 150 000 empregos fora
da drea urbana de 1970 ficando um terco dos mesmos
localizados em fun¢io da habitacdo, outro terco em
fungdo das zonas industriais ¢ o ultimo terco com

o3

— HHMWHIHIIIHII

isa

o=
=
f

k
= A\
AF91 ETORBYENS V/AEKSTMULIGHEDER DG REKREATIVE INTERESSEDMAADER |
SLELLAND-SKANE
MAUTRATIONN alGivin OFT KGBOUAVNESL STONEYOURADL MID TN FOTONTHIGE LOVISLNGIAITMMGIN 400

FORUSIATLANG, US6 SEANG OF MOO VENTERLLLAND. DI MERATVE INTINCOCIOUALDEA 1A ANGIVET WS LODRI]

URBANIZACAO — Lishoa - v. [X-n.© 2- péags. 79 a 162- Junho - 1974

outras localizacoes ficando, em escala regional, por
exemplo, os que necessitam de grande acessibilidade.
Na base das hipoteses formuladas, serd necessario
reservar uns 2 600 hectares para novos empregos fora
da drea urbana actual (1970) antes do fim do periodo
de planeamento de 1985.

COMUNICACOES E SERVICOS DE
TRANSPORTE

O termo «comunicacoes» compreende todos o0s
tipos de mensagens e todos os tipos de transportes de
pessoas ou mercadorias, utilizando-se o telefone. a
radio, a televisio ou qualquer modo de transporte. O
desenvolvimento e as inovacdes nos meios de comuni-
cacao de qualquer tipo tém um impacto vital na nossa
sociedade e afectam portanto o nosse meio ambiente
fisico em maior ou menor grau. O triafego tornou-se
um factor ambiental importante com uma grande influ-
éncia sobre a estrutura do desenvolvimento urbano.

Teoricamente, seria possivel construir uma cidade
concebida uiiicamente para os automoveis, mas isto
exigiria investimentos inaceitdveis no meio ambiente
fisico. Mesmo num pais com o elevado nivel de moto-
rizacdo que se verifica nos EUA, 23% das familias
nao tém carro. Nos grupos menos favorecidos eco-
nomicamente. 60% das familias ndo possuem auto-
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RF 10.1, As zonas de crescimento urbano deverdo ficar liga-
das aos corredores de transporte onde havera espago de reserva
para autoestradas, linhas de transporte publico répido, colec-
tores de esgotos e distribuidores e condutas de 4gua, gis e
petroleo.

RF 11.4. Os corredores de transporte através da regido sao
indicados a mnegro. As superficies cinzentas sdo as zonas A
adjacentes. A grelha é constituida por guadrados correspon-
dentes a 1 km2,

RF 11.4 REGIONPLANENS HOVEDSTRUKTUR ;

HVERT KVADRAT SVARER TIL 100 HA (1 KM?). KORTET VISER CITY SOM EN SORT CI
DORER SOM SORTE BAND OG A-ZONERNE MED GRA TONE, ILLUSTRATION RF 2_:,2“0'3&5%,"31@ ggﬁ&:&Nﬁnggaﬁ?&ﬁ%ﬁm
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RF 12.2. As superficies coloridas a cheio correspondem ao
corredor de transporte, As superficies sombreadas correspon-
dem &s zonas A propostas. O exemplo escolhido mostra o
importante cruzamento de dois corredores de transporte em
Hdje Taastrup, a ocidente de Copenhagen. Na primeira fase,
far-se-4 simplesmente o zonamento, isto €, estabelecer-se-do
as zonas a reservar para as instalagbes e infaestruturas
futuras, As linhas cheias, a negro, indicam a estrada, as
linhas 1racejadas correspondem ao fransporte piiblico. Os
quadrados pretos correspondem ao super-centro (1.* fase em
construgdo e ao Instituto Tecnoldgico,

RFE 12.3 Esta segunda fase apresenta o desenvolvimento tal
como se prevé que deva estar no periodo de planeamento
(1970-1985). Esta jaA construida uma autoestrada norte-sul no

corredor de transporte; Esta é percorrida por um autocarro
expresso que s desvia passando pelo meio da zona A a fim
de fazer a ligagdo entre as fungbes A, aqui existentes, e o
super centro de H@je Taastrup, a sul.

RF 12.4. A fasc final serd provavelmente inteiramente teodrica
e ilustra uma zona A que, mesmo na sua capacidade maxima,
serA uma faixa-centro cortada por vastas zonas paisagisticas
de grande beleza panorimica e que constituird as fungdes A
de recreio, Nesta fase dispbe-se de um combbio S na zona A
e igualmente de um caminho de ferro internacional no corre-
dor de transporte.

-t o
RF122 UDBYGNINGENS 1. ETAPE

i FJERNBANE MOTORVEJ ERHVERV- FJERNBANE
o UNKTION mas 5.-BANE PRIMERVE. A-FUNKTION jmslS-BANE

A ROEATIV ANDEN KOLL TRANSPORTKORRIDOR REKREATIV ANDEN KOLL
-FUNKTION TRANSPORT A-ZONE A-FUNKTION TRANSPORT |

RF 12.3 UDBYGNINGENS 2. ETAPE
MOTORVEJ ERHVERV- B FIERNBANE W MOTORVEJ
HPRIM}EHVEJ MA-FUNKTION E-- S-BANE ﬁPF\IMEHVEJ

RF 12.4 UDBYGNINGENS 3. ETAPE

REKREATIV ANDEN KOLL

TRANSPORTKORRIDOR -
A-FUNKTION [ | TRANSPORT

A-ZONE A-ZONE
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RF 1.2. A superestrutura do plano regional. A preto véem-se 08
corredores de transporte, a cinzento as zonas A e um circulo
negro para a cidade de Copenhagen. A amarelo as zonas
urbanas em 1970.

RF 14.1. As zonas de crescimento urbano estio circunscritas
2 negro. A n.” 1 é a «Norten, a ne 2 éac«Sulp an®3éa
«Amagern. Os rtiscos verticais indicam 2 superficie para as
reservas a parques nacionais propostos, ma zomna mais a norte
da regiio e na peninsula de Hornsherred.

RF 142. As quatro concepgdes de crescimento urbano suge-
ridas: desenvolvimento em anel — em novas cidades — linear
e digitado, O corredor de transporte esta representado com
colorido a cheio, A zona A apenas a meia cOHr, € a nova zona
urbana em cinzento. As setas negras indicam, de forma
diagramética e simplificada, o padrio de movimento.

AF1.2 REGIONAL HOVEDSTRUKTUR

COWTET VISER CITY SOM EN SORT CIREEL DE UDLAGTE
TRAMSPORTKORAIDORER SOM SORTE SAND DG A-ZOMERML
MED GRA TONE GAUNOKORTET VISER BAUN BYIOME 1570
0G LYSEBAUNE SOMMERHUSOMALDER 1970

TR
n - RINGBY
FLADEBY
.
BANDBY 3
158
Cr
- FINGERBY ET=T
et ey T L e |
RF 14.1 BYV/EKSTOMRADER AF14.2 BYBYGNINGSPRINCIPPER
- . ILLUSTRATIONEN ANGIVER TEOMETISKE BYBYONINGSPRIN.
DEM_ LOOAETTE SERAVERING  ANGIVER REGIONINS  UD. clmnumnumnmwvmsnumulm M T
FLUGTSLANDSXAB. DE TRE POTEMTIELLE BYVAEXSTOMMADER ER VIST BYOMRADER, MED BAUNT TAANSPORTEORRIDON
A VIST DIAGRAMMATISE: 1 = € HORD, 1 = OMRADE 0G MED LYSEBRAUNT A-ZONE PILENE ANSEUELIGGOR 8L
SY0 OG 3 » AMAGER. GRUNDEORTET VISIA BAUN BYIONE VAGILSESMONSTAL ANGAINDE DE ENEKELTE PRINCIPPIRS
1970 0G LYSTRAUNE SOMMERHUSOMRADER 1970, ANVENDELSE SE TEXSTEM.

moével. Chegou-se nos EUA a conclusao de que €
necessario conseguirem-se meios adequados de trans-
porte publico, e, com este objectivo, gastam-se milhoes
de dolares no estudo e na investigagdo para se criarem
estes novos meios.

E pois opinido do Conselho Regional de Planea-
mento que a Regido metropolitana do futuro sO poderd
funcionar devidamente se puder beneficiar de um siste-
ma eficiente de transportes pablicos, sendo necessario
esclarecer-se quais sio os objectivos politicos € econo-
micos da sociedade, no que respeita os transportes.
A criagio e manuten¢do de uma rede moderna de
transporte ptblico em toda a regiao exige a criacao de
um organismo de coordenagdo do transporte puablico
capaz de planear e controlar de maneira eficiente o seu
desenvolvimento técnico e operacional.

Tem uma importancia excepcional para a Regido,
o Aeroporto de Kastrup, que ¢ o quarto em extensao,
em toda a Europa, e ocupa uma posi¢do importante
na rede mundial de vias aéreas. Do ponto de vista de
um planeamento regional ¢ importante chegar a uma
conclusio quanto a localizagdo futura deste aeroporto.
O Conselho Regional de Planeamento decidiu que o
aeroporto devera ser transferido para a ilha de Saltholm
no 2 resund.

Além do aeroporto de Copenhagen a regido dis-
pora de outro aeroporto pablico proximo de Roskilde,
estando ainda em estudo a criagio de um terceiro
aeroporto na Zelandia do Norte. Além destes, poderdo
existir na Regido mais uns seis a oito pequenos aero-
dromos particulares.
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Pouco tempo depois da criagio do Conselho Re-
gional de Planeamento, ficou resolvido efectuar-se um
estudo muito pormenorizado do trafego nas rodovias
¢ vias de transporte pablico da Regido. Este estudo foi
efectuado por especialistas consultores técnicos ingleses
que, nao s6 analisaram as relacoes de trafego existen-
tes, como estabeleceram um modelo de previsio para
o calculo dos futuros volumes do trafego, na base de
uma estrutura urbana e de uma rede de transporte
futuras. Em conclusdo desse estudo, verificou-se que
ndo era possivel resolver os problemas de transporte
da regido apenas com automoveis. Uma tal conclusdo
conduzin 2 formulagio de um objectivo para o plano
regional: o estabelecimento de uma colaboragdo razod-
vel entre o sector provado e o sector publico dos
transportes.

O transporte publico satisfaz melhor o transporte
de grandes nimero de utentes concentrados nas horas
de ponta, como seja um trafego constituido por todos
aqueles que fazem diariamente o trajecto de ida e volta
de casa para o trabalho e vice-versa. Além disso, ¢
necessario manter determinado nivel nos sevigos de
transportes puablicos em toda a regido para todos
aqueles que nao tém possibilidades de ter um carro
particular.

Deverd dispor-se de capacidade rodoviaria neces-
saria para ordenar devidamente o trafego rodovidrio
sempre e onde isso se justifique do ponto de vista
econ6mico e ambiental.

O relatério ndo trata apenas os aspectos quantita-
tivos do sistema de transportes, pois incide igualmente
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nas caracteristicas qualitativas, Verificou-se um grave
aumento na taxa de acidentes rodovidrios, tendo havi-
do em 1967, 1 000 mortos e 25 000 feridos em acidentes
rodovidrios, na Dinamarca. Independentemente das tra-
gédias humanas a que isto corresponde, é grande o
encargo econémico que daqui advém para a sociedade,
encargo este que ¢ avaliado entre 2 000 e 3 000 milhdes
de coroas por ano.

Os aglomerados e as rodovias podem ser conce-
bidos de maneira a reduzir o nimero de problemas e
conflitos de trifego. Uma das medidas mais eficientes
para evitar conflitos é aquela que consiste em se fazer
a separacdo das varias categorias de trifego. dando
ainda Optimos resultados o estabelecimento de sistemas
integrados de transporte.

Afirma-sc no relatério que sc deve criar uma rede
de transportes segura, em que estejam separadas as
categorias de triafego que sio incompativeis e em que
se verifique o minimo de conflitos de trafego. A gestao
do trafego deveria tornd-lo mais facil, menos enervante
¢ mais cficiente tanto para o transporte publico como
para o particular e os meios de transporte publico
deveriam ser grandemente melhorados pela integragio
¢ coordenacdo, por forma a conseguirem tempos de
trajecto concorrenciais em relagdo aos tempos do trans-
porte particular.

UM PADRAO DE FUNCOES E COMUNICACOES

O relatorio esboga um principio para a cria¢io de
padrdes de funcbes e comunicacoes.

Considerando que cerca de 3/4 de todas as deslo-
cagoes se fazem em funcio da habitacio, a discussdo
dos modelos de aglomerados urbanos e do trifego
devem ser precedidas por um estudo das necessidades
de transporte elementares de qualquer familia residente
em pequenos aglomerados ou bairros tipo que serdo
constituidos por uma zona residencial, uma zona de
emprego local, instituicoes e instalacoes de recreio
proximo das habitagoes.

Sao os elementos mais débeis da sociedade — as
criangas e os velhos —que mais utilizam as institui-
¢oes publicas locais, pelo que estas deverao situar-se
ria imediata vizinhanga da habita¢do, a distincias que
possam ser percorridas a pé por arruamentos s6 para
pedes, completamente isolados de qualquer trafego
motorizado. A estas instalagoes locais corresponde glo-
balmente 1/3 do emprego total da regiao, estando os
restantes empregos mais ligados a regido considerada
na sua totalidade, tais como as instituicoes de ensino
superior. os hospitais e os grandes centros comerciais.
A localizagdo destas instalagdes tem um papel impor-
tante no padrio de trafego existente. O aglomerado ou
bairro apresenta uma elevada procura de trafego inter-
10 na medida em que mais de metade de todas as des-
locagbes se fazem dentro dos seus limites se as activi-
dades locais se situarem na sua imediata vizinhanca.

As instalacoes regionais ndo devem ficar situadas
dentro da drea local pois, iriam ai originar cargas de
(rafego adicionais, o que viria a prejudicar os habitantes
dos bairros ou pequenos aglomerados. A localizagao
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das actividades regionais fora das areas ou bairros
residenciais torna possivel satisfazer as necessidades
dessas actividades regionais no que respeita a malea-
bilidade e a possibilidade de expansdo, e isto conse-
gue-se sem que a sua localizacdo fique a uma grande
distdncia do bairro. Se. por exemplo, um centro esti
localizado de maneira que apenas um ou talvez dois
dos seus limites laterais correspondam a dreas resi-
denciais, esse centro poderd expandir-se ainda pelo
menos em dois outros sentidos.

No relatério sugere-se uma estrutura lincar com
separagao das actividades regionais e locais, que fica-
140 no entanto colocadas uma em relacdo as outras de
tal modo que as infraestruturas e servicos de transporte
coadjuvardo a separa¢do funcional e vice versa. Neste
tipo de desenvolvimento urbano as actividades centrais
nao estdo concentradas em areas limitadas como sucede
nos ceniros de cidade convencionais. Nesta estrutura
linear os fluxos de trafego em direc¢do ao centro podem
continuar sem risco de congestionamento. O trafego
vindo do hinterland pode expandir-se livremente numa
drea mais vasta. Uma estrutura de transporte que
corresponde a uma separacido deste tipo é constituida
por uma rede de trafego regional combinada com
vérias redes de trafego local, ficando as instalacoes
locais servidas por redes de transportes locais, ligadas
a uma rede principal regional de transporte, ao longo
da qual se concentram as actividades regionais.

O trifego rodoviario no bairro ou aglomerado vem
das artérias de acesso e das vias afluentes locais, para
as vias secunddrias, que estabelecem a ligacio com o
centro local e com a via principal que conduz ao centro
local e com a via principal que conduz ao centro regio-
nal. De igual modo, a rede de transporte publico local
estabelece a ligacio tanto com os centros locais como
com o centro regional mais proximo. As actividades
regionais por sua vez sio ligadas entre si pelo sistema
regional de transporte que deve ser constituido por
um meio rdpido e comodo. como por exemplo, um
comboio eléctrico do tipo ja existente na regido, o
comboio S. No decurso da primeira fase de urbaniza-
¢do, serd possivel manter apenas os autocarros expresso
a utilizarem a sua faixa propria. Para o transporte
particular, construir-se-4 uma artéria principal que serd
posteriormente prolongada ou complementada com
cutras artérias.

A rede regional de transportes, constituida pelo
comboio S e por uma artéria principal devera ser colo-
cada num corredor de transportes que deverd igual-
mente acomodar novos meios de transporte e condutas,
distribuidores colectores e cabos regionais para o for-
necimento da dgua. esgotos, drenagem e electricidade,
etc. Este principio de uma estrutura linear pode ser
aplicado as zonas novas e a cidade ja existente, podendo
adaptar-se aos padrdes e paisagens urbanas, existentes,
de muitas maneiras diferentes. As propostas do plano
mostram a real aplicagio deste principio.

O relatério termina com um capitulo sobre os
fornecimentos e a polui¢io, um assunto de grande im-
portincia, embora com um efeito menor sobre os
aspectos principais da urbanizagio.

Considerando as hipoteses de base referidas no 1.°
volume elaborou-se um ante projecto de base para a
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urbanizagio da Regido ao qual estdo associadas quatro
propostas para esquemas de crescimento urbano. Estas
propostas sao apresentadas no 2.° volume.

Enguanto o 1.° volume foi publicado sob a respon-
sabilidade do Departamento de Planeamento, o 2.°
volume foi uninimemente aprovado pelo Conselho
Regional de Planeamento e pelo seu Comité Executivo.

As propostas de planeamento sio apresentadas
como base para debate publico e para serem estudadas
pelas autoridades locais, pelos Conselhos dos Condados
(Distritais) e pelos comités de planeamento urbano
existentes na regidao. As autoridades governamentais e
as organizagdes interessadas sdo ainda convidadas a
darem o seu parecer. O Conselho Regional de Planea-
mento estabeleceu um prazo para este debate publico
da proposta, devendo as objeccdes € quaisquer outras
chservacdes ser entregues ao Conselho do Plano Regio-
nal até ao dia 31 de Marco de 1972.

Posteriormente terdo inicio os trabalhos para a
elaboracio de um plano regional definitivo que deverd
ser apresentado no Ministério da Habitacdo e se tornara
a base de planeamento para as autoridades locais e
outros organismos de planeamento.

No 2.° volume apresentam-se os seguintes aspectos:

1. A determinacio das necessidades de terreno
para fins residenciais, industriais e de recreio ou lazer
e também das exigéncias de base para o transporte.

2. Propostas para o estabelecimento de corredores
e zonas A que juntamente com a zona central de Cope-
nhagen constituem a futura superestrutura da regido.

3. Propostas para zonas de crescimento urbano e
principios de crescimento urbano.

4, Quatro ante-projectos regionais de base, sobre
a mesma super-estrutura regional, considerando a dis-
tribuicio de crescimento urbano proposta, mas princi-
pios de crescimento urbano diferentes.

No 1.° volume (Base de Planeamento) as necessi-
dades de terreno para fins residenciais e industriais,
que deverdo estar determinadas antes de 1985, sdo
devidamente calculadas. Sdo igualmente formuladas
como parte integrante da base de planeamento as
necessidades de terreno para a criacdo de mais espagos
publicos abertos para as actividades didrias dos tempos
livres e para passeios a pé.

E com base nestes dados que se determinam as
necessidades generalizadas de transporte.

FUNCOES — A

De particular interesse no que respeita a superes-
trutura, é a introdu¢ao do conceito de «fungdo A» que
¢ o termo usado para a generalidade das actividades
urbanas, tais como a indastria e o comércio, a educagdo
e a previdéncia social, as actividades de recreio e dos
tempos livres, que se referem a uma parte importante
da regido, isto é, a uma populagdo de pelo menos
50 000 hobitantes.
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Muitas destas fungdes A estao localizadas na zona
central de Copenhagen enquanto, outras estdo nos cen-
tros das velhas cidades mercado e algumas estdo dis-
persas pela regido. E facto caracteristico da localizagdo
actual das funcoes A de que as suas possibilidades de
expansio sio muito limitadas. Além disso, a acesso a
muitas destas funcdes ¢é dificil para grandes sectores da
populacao da regiao.

Qualquer previsdo das necessidades de terreno,
rara as fungdbes A com caracteristicas centrais ou
super-centrais, serd sempre muito incerta. Nao ¢ possi-
vel prever com seguranga quais as modificacoes que
se poderdo verificar na localizacao das actividades de
produgio e comércio no centro da cidade no decurso
dos proximos anos. Os projectos de construgao de
uma «zona urbana ocidentaly, por exemplo, de um
desenvolvimento urbano s6 para o comércio e para
escritorios, em zona adjacente a actual zona central,
sio muito pouco seguros. Do mesmo modo nao se
podem prever a longo prazo, nem as novas exigéncias
no ambito das funcbes A, nem o desenvolvimento
potencial das diferentes funcdes. O planeamento neste
campo requer pois uma grande maleabilidade.

No que respeita o desenvolvimento comercial e
industrial no seu conjunto, a nova localizagdo dos
empregos que passam de cidades como Copenhagen e
Frederiksburg para zonas suburbanas lancam fluxos
optimos na rede de transportes. Esta re-localizagdo dos
empregos tornard menores as distancias das deslocaghes
casa — emprego que se fardo a partir de novas zonas
residenciais e dos subtrbios ja existentes.

UM NOVO CONCEITO DE CENTRO, A ZONA-A

Por razoes de transporte ¢ desejavel estabelecer
um anel ou circulo de centros comerciais e industriais
a ligar as artérias radiais de trafego da regiao. Se estes
centros devem fornecer espago suficiente para uma
futura expansio devem de preferéncia expandir-se per-
pendicularmente em relagio aos dedos da expansao
digitada da cidade, a ficarem cercadas pela construcao
de zonas residenciais. Considerando estes aspectos fun-
damentais, propde-se um novo conceito de centro com
os centros industriais e com as principais fungoes de
recreio dispostos numa 4rea continua através da cidade.
Esta drea inclyira as fungdes A, atrs referidas, e sera,
designada por zona A, para a qual deverd haver espago
disponivel suficiente para que nunca venha a estar
inteiramente ocupada, pelo menos dentro de um futuro
previsivel. Uma zona deste tipo ndo se tornard numa
zona construida compacta, e compreendera centros

" comerciais, areas industriais, as grandes fabricas e as

unidades administrativas, tudo isto alternando com
areas paisagisticas abertas, os aglomerados urbanos
ja existentes e centros de recreio. Nalguns pontos,
considerdveis extensdes de paisagem ou de parques
chegam mesmo a penetrar em plena zona A. Esta fica
situada ao longo de uma nova auto estrada circular BS
localizada no centro geogrifico da regido, isto ¢€,
sobretudo na extensio que é actualmente area rural
Uma localizagio acarreta uma diminuigdo da carga do
trafego e melhora as condigoes ambientais nas zonas
centrais de Copenhagen, na altura em que os subtirbios
ja existentes e as novas zonas urbanas forem orientadas
em funcdo das instalagdes de emprego e de servigos

URBANIZACAO — Lisboa - v. IX - n.2 2 - pdgs. 79 a 162 - Junho - 1974



estabelecidas na nova zona A. As velhas cidades mer-
cado também beneficiario desta localizagdo que ndo
complica directamente os problemas de planeamento
existentes, e vem pelo contrdrio servir de apoio aos
velhos centros.

A infraestrutura circular de transporte piblico, que
constitui um requisito indispensavel para o funciona-
mento eficiente da zona A, devera ligar as estagdes de
caminho de ferro suburbanas existentes nas digitacdes
e deverd, de acordo com o «Plano de Primeira Fasey,
atravessar o super centro de H @ je Taastrup e dispor de
ligagbes com a estacio de caminho de ferro cuja cons-
trucdo se prevé neste ponto.

A SUPERESTRUTURA DO PLANO REGIONAL

O conceito de zona A, combinada com uma estra-
tégia de corredores de transporte através da regido,
conduz a superestrutura do plano regional.

A situacdo da Regido, entre a Escandinivia e o
resto da Europa, faz com que grande parte do trifego
de longa distancia entre estas duas regides venha a
atravessar a Regido. Este facto terA uma incidéncia
ainda maior quando tiverem sido criados elementos
de ligacdo permanentes através do @resund entre Elsi-
nor e Helsingborg e entre Copenhagen e Malmo, e
quando estiverem construidas as ligagdes por meio de
tinel e ponte através do grande Belta e entre as ilhas
de Lolland e Fehrman. As rodovias entre as infraestru-
turas permanentes de ligagao com as regides vizinhas,
podem ser transformadas em corredores de transporte
que abarcardo vias para o transporte particular, vias
reservadas e faixas para o transporte publico e ainda
os grandes cabos e condutas para agua, electricidade,
ete.

A localizagio da zona A foi determinada tendo
em consideracio o plano dos corredores regionais de
transporte; estes sio o corredor norte-sul que. de
Elsinor por H@ je Taastrup e K @ ge se dirige para o sul
e, ainda, o corredor este-oeste que vem de Saltholm
por H@ je Taastrup e atravessa a Zelandia.

Para ocidente de K@ge parte outro corredor na
direcgio este-oeste. Em consequéncia da procura tre-
menda de que sao alvo as infraestruturas de trafego que
servem a zona A, esta deveria situar-se paralelamente
as auto estradas. A longo prazo as auto estradas por
si $6 ndo serdo suficientes, pelo que a desejada malea-
bilidade na utiliza¢gio da zona A exige um elevado grau
de flexibilidade nas infraestruturas de transporte. Assim
devem reservar-se zonas bastante extensas, paralelas
4 zona A, para a construgdo de novas vias ou prolon-
gamento das existentes.

Os corredores de transporte devem ter largura
suficiente para constituir barrciras contra ruidos entre
as auto estradas ou outras rodovias de trafego ruidoso
€ as zonas vizinhas residenciais ou industriais. Em
principio propde-se uma largura de 1 km mas esta
deverd ser devidamente adaptada as condigdes locais.

Propoe-se o estabelecimento desta zona A ao
longo do corredor de transporte que vai de Hiller@d

URBANIZACAO — Lisboa - v. IX - n.0 2- péags. 79 a 162 - Junho - 1974

no norte por H@je Taastrup até K@ge no sul. Num
futuro mais distante, as zonas A poderdo ser também
localizadas ao longo dos corredores de transporte mais
para sul ou para oeste.

A SUPERESTRUTURA APLICADA AS
CONDICOES EXISTENTES

Para exemplificar a importancia das condigoes
existentes na concepcio e na urbanizacio da zona A
e dos corredores de transporte, apresenta-se uma parte
da zona A norte-sul entre Ganl@se e Hg je Taastrup.
O potencial de construgdo na zona A é condicionado
pelos edificios existentes, pelas florestas, espagos aber-
tos pablicos, etc. e ainda, regra geral, por consideragoes
relativas a salvaguarda das qualidades do meio ambi-
ente.

As reservas de terreno tém por fim permitir cobrir
a procura potencial, num futuro tdo distante quanto
possivel. O primeiro desenvolvimento comecara natu-
ralmente onde a nova estrutura se liga a estrutura
antiga, como sucede nos cruzamentos com as digitacdes
por exemplo em Hg@je Taastrup, onde as infraestru-
turas de trifego existentes em forma de rodovias e
caminhos de ferro tornam possivel comecar imediata-
mente a urbanizagdo da zona A. A criacio de rodovias,
infraestruturas e servios de transporte publico estarido
a altura da procura. Os servigos de transporte regionais
da zona A deverdo ser ripidos, e deverio dispor de
paragens nos principais pontos de atracgdo, passando
com o tempo a ser constituidos apenas por um auto-
carro expresso a circular na sua faixa propria, um
combdio § e até mesmo um sistema mais rapido como
0 aero-comboio ou hovercraft, etc.

Devera haver servicos de liga¢io com os caminhos
de ferro suburbanos, em projecto ou ja existentes e
com quaisquer outros sistemas que déem acesso as
zonas urbanas. Os servi¢os de transporte na zona A
poderdo dispor de autocarros locais.

Hg je Taastrup foi escolhida como exemplo para
ilustrar devidamente como ¢ possivel integrar as inten-
¢oes e os resultados reais dos primeiros planos regionais
na nova estrutura proposta. O novo super-centro de
H @ je Taastrup, que é o resultado de Plano da Primeira
Fase, adaptar-se-i a4 nova estrutura, tornando-se um
ponto de intersec¢do entre duas zonas A e dois corre-
dores de transporte, aumentando ainda mais a impor-
tancia do no que lhe corresponde. H je Taastrup dis-
poré de ligagdes por auto estradas e caminhos de ferro
suburbanos com as vastas zonas industriais das regioes
de Herstederne, Br@ndbyerne e Gostrup e ainda com
a regidao de Copenhagen.

O aeroporto de Copenhagen teri o seu acesso
assegurado por uma autoestrada de ligacio que, poderd
ser completada por uma linha de transporte publico
rapido, que através do @resund atingira Malmo e
Scania, na Suécia. Para ocidente, H@je Taastrup
rartilhard da criagiao de instituicoes industriais, comer-
ciais e publicas que incluem a universidade de Roskilde.
As ultimas medidas de plancamento na zona de Hg je
Taastrup sdo plenamente compativeis com a superes-
trutura do plano regional.
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ZONAS DE CRESCIMENTO URBANO E
PRINCIPIOS DE CRESCIMENTO URBANO

Considerando a superestrutura escolhida como
base. ao longo do periodo de planeamento, di-se a
devida aten¢do 4 distribuicio do crescimento urbano.

De acordo com as propostas para Reservas ou
Parques Nacionais apresentadas pelo Comité de Con-
servacio da Natureza, as hipoteses de base relativas
as formas de satisfazer as necessidades de recreio da
regido excluem a utilizacio da parie mais a Norte da
Zelandia como zona de crescimento urbano. Tendo em
devida consideracio este facto, e ainda as zonas cons-
truidas existentes, definem-se trés dreas de crescimento
urbano:

(1) a zona «Norte», que fica a Norte da digitacao
de Roskilde, entre o fyord de Roskilde e a parte norte
da zona A.

(2) a zona «Sul», que fica a sul da digitacio de
Roskilde entre a baia de K @ je e os limites ocidentais de
regiao.

(3) a zona «Amager»., em que a urbanizacio
depende dos projectos do aeroporto.

Além destas zonas especificas de crescimento, existe
ainda espaco suficiente para cerca de 192 000 unidades
hiabitacionais nas dreas designadas como urbanas em
1970, o que deveria permitir cobrir as necessidades
locais de construcdes nas dreas em que nao se prevé a
hipotese de lhes serem atribuidas novas zonas urbanas.

A distribuicdo do crescimento urbano, dentro des-
tas trés zonas especificas, pode depender de vérias
Lipoteses alternativas. Teoricamente, a totalidade do
crescimento urbano poderia concentrar-se na zona norte
unicamente, ou entdo unicamente na zona sul. O Con-
selho Regional de Planeamento prefere uma distribui-
cdo do crescimento urbano ao longo das trés zonas,
sem especificar no entanto a localizacio exacta do
desenvolvimento, nesta fase.

Presume-se que o crescimento urbano se efectue em
unidades importantes e homogéneas constituindo aglo-
merados com dimensao e forma dependente das condi-
coes locais.

A fim de ilustrar a possivel integracio das novas
dreas urbanas na estrutura regional, o Departamento
de Planeamento formulou quatro concepcoes de cres-
cimento urbano que correspondem a designagdo desen-
volvimento «em anel», desenvolvimento «em novas

cidades», desenvolvimento «linear e desenvolvimento
«digitadoy.

Estas quatro concepgoes baseiam-se na hipotese de
que sdo todas compativeis com a superestrutura.

Em doze propostas especificas para a distribuicio
do crescimento urbano na regido apresentam-se exem-
plos da integracio das quatro concepgdes na superes-
trutura e da sua localizacdo possivel. Com fundamento
em determinadas consideracoes que sio debatidas em
profundidade no plano geral, pensa-se que as propostas
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7, 8,9 e 12 permitem as extensoes mais adequadas dos
desenvolvimentos urbanos existentes na regido. Estas
propostas facilitario aoc mesmo tempo o estabeleci-
mento duma «testa de ponte» a sul, como preparagiao
para um crescimento ulterior mais extenso para sudo-
este, para além dos limites da regido.

Bascados nestas quatro concepgoes, elaboram-se
quatro projectos de base regionais considerando-se,
num, a concep¢io do desenvolvimento em anel, noutro,
a do desenvolvimento em novas cidades, noutro ainda,
@ do desenvolvimento linear e finalmente no quarto, a
concepcao do desenvolvimento radical. Nos quatro
casos reserva-se um contigente para o desenvolvimento
de zonas habitacionais na parte ocidental da ilha de
Amager, havendo no entanto muitas reservas a fazer
a este respeito. Cita-se no relatdrio:

«Ao projeciarem-se novos desenvolvimentos urba-
nos na zona ocidental da Amager, serd necessario
cquilibrar os interesses opostos das funcgdes internacio-
nais das necessidades de recreio de quaisquer zonas
habitacionais ja existentes ou novas, e ainda encontrar
uma solucdo para o problema da localizacio equilibrada
da habitacio e do local de emprego. na maior parte da
regiao. Deverd também considerar-se as possibilidades
de solucdio dos problemas de trifego. de travessia dos
portos, e o fornecimento de servicos de transporte
pablico de alto nivel para servir qualquer desenvolvi-
mento urbano ulterior previsto em ante projecto de
urbanizacao apresentado pela reparticio de Planea-
mento da Cidade. No entanto. a chave para se poder
determinar a sequéncia cronologica de todos os esque-
mas de desenvolvimento urbano para a drea ocidental
da Amager ¢é a transferéncia do aeroporto de Kastrup
para Saltholm, pois o Conselho Regional de Planea-
mento udao esta disposto a apoiar que haja mais zonas
de habitacao ou fabricas expostas a ruidos incémodos
e prejudiciais. E pois condigio fundamental para a
programacdo do ulterior desenvolvimento da zona oci-
dental da Amager que se tenha decretado a construgao
de um novo aeroporto em Saltholm, e, além disso,
que se tenha elaborado um plano global de desenvolvi-
mento urbano para a zona ocidental da ilha Amager.
Nas condicoes actuais nao ¢ pois- possivel determinar
com seguran¢a qual deve ser a percentagem de habita-
¢oes a considerar para o desenvolvimento de Amager
no decurso do periodo de planeamento até 1985. O
problema do planeamento e da taxa de crescimento
de ulteriores desenvolvimentos na Amager ocidental
deve ser deixada para quando se dispuser de dados de
informacéo relativos as datas estipuladas para a cons-
trucdo do aeroporto e as propostas de planeamento
definitivas para a cidade de Copenhagen. Estes dados
servirao de base para negociactes que permitirdo che-
gar ao completo esclarecimento do que serd a futura
utilizacio da parte ocidental de Amager. Entretanto,
enquanto nido se dispdoe dos esclarecimentos finais
sobre os problemas de Amager, o Conselho Regional
de Planecamento resolveu reservar, a titulo provisorio,
¢ como base para a preparacio dos projectos de planos
regionais, 25000 unidades habitacionais. Quando se
consideram em todos os projectos de plano regional
estas regras basicas para os desenvolvimentos futuros
na partz ocidental de Amager, elaboram-se planos
compardveis entre si para o processo de selecgdo
ulterior.
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As areas residenciais da parte ocidental de Amager
deverao, segundo as previsoes, assumir a forma de
areas habitacionais concentradas de grande densidade,
pelo que as necessidades de superficie sio muito
inferiores ao nivel normal de 100 hectares para cada
1 000 unidades habitacionais, que se verifica em qual-
quer outro ponto da Regido.

No relatorio, discutem-se em pormenores o0s qua-
tro projectos regionais, descrevendo-se as suas carac-
teristicas em relaciio, tanto as condi¢des locais como
2 Regido na sua totalidade. Apresentam-se esquema-
ticamente os plancs, com exemplos que ilustram a
possibilidade de se adaptarem os principios as condi-
¢oes topograficas locais.

Descrevem-se a seguir as quatro concepgoes de
crescimento urbano. -

Sublinha-se no relatério que o projecto definitivo,
que sera o resultado do inquérito publico e das decisoes
politicas que se lhe seguirdo, podera vir a ser uma
combinagio das quatro concepcoes.

Para a escolha final. o Conselho Regional de Pla-
neamento pede a colaborac¢io das autoridades locais
de planeamento.

O crescimento urbano considerado nesta proposta
inclui cinco cidades em anel, estando trés localizadas
enire 0 Fyord Roskilde e a Zona A de orientagdo
norte-sul. Duas ficam localizadas entre as duas zonas
a de orientacio este-oeste, a Roskilde-Holbaey e a
K @ ge-Ringsted. A parte do novo desenvolvimento ur-
bano que é constituida por novas unidades habitacio-
nais ¢ pelo emprego local correspondente, apresenta
a distribuicdo geografica seguinte: 50% do Norte, 35%
no Sul ¢ 15% na ilha de Amager. Com uma concepgao
cm anel, ¢ possivel integrar partes das zonas urbanas
existentes nos circulos, ficando deste modo integradas
na estrutura anelar as velhas cidades mercado de
Frederikssund e Roskilde. Nao se prevé que as dreas
residenciais da ilha de Amager venham a ter a forma de
cidades em anel, atribuindo-se-lhe, pelo contrdrio, a
forma de unidades especiais de grande concentragio
¢ grande densidade de habitagoes. Esta concepgiao em
anel torna possivel a interface maxima com os princi-
pais elementos da paisagem, havendo a preocupacao
de se integrar os aneis nos espacos abertos que se
encontram a uma distincia da maioria das habitacoes
que seja facil de percorrer tanto a pé como de bicicleta.

As «novas cidades» constituem um hinterland com-
pacto com a paisagem um tanto mais modesto.

A sua maior concentra¢gio permite no entanto con-
servar espacos abertos mais extensos e mais homogé-
neos. As faixas da costa ao longo do Fyord de Ros-
kilde ficam livres de qualquer desenvolvimento urbano
¢ as zonas verdes, em cunha, entre as digitdes de Cope-
nhagen podem estender-se até ao parque nacional ou
reservas de Hornsherred e do Norte da regido. A pro-
cura de espagos abertos para as actividades dos tempos
livres nao pode ser satisfeita dentro dos limites de cada
«nova cidade», tornando-sz fliida a transi¢io das zonas
de actividades de recreio diarias para as zonas de
recreio mais distantes. A necessidade de dispor de
espacos livres para as actividades diarias dos tempos
livres pode satisfazer-se em conformidade com os pa-
droes definidos no primeiro volume.
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No caso do desenvolvimento «linear», o contacto
com a paisagem faz-se apenas de um lado, mas a
distancia até aos espacos abertos é pequena em todos
os pontos. Entre o desenvolvimento lincar do Norte e
o fyord de Roskilde, serda possivel reservarem-se zonas
para as actividades didrias dos tempos livres, em con-
tacto directo com a vasia superficie de recreio de
Hornsherred e do Norte da regido. As caracteristicas
este-oeste da paisagem serdo preservadas, havendo
zonas verdes em cunha a penetrar no desenvolvimento
rio sentido este-oeste. Nos pontos em que os principais
¢lementos da paisagem cruzam a zona A prevé-se 0
estabelecimento de intensas funcgdes de recreio. O objec-
tivo desta concepcao «linear» € o desejo de permitir
um contacto intimo entre as zonas residenciais e as
actividades regionais que sio possiveis a breves inter-
valos de tempo. A concepcdo «linear» constituird um
melhor apoio para a zona do que qualquer outra
CONCepcao.

As possibilidades de fazer face ao crescimento
urbano na base duma concep¢io «radial», com novos
desenvolvimentos ao longo das artérias de trafego
existentes, nio se pode comparar as digitacoes do antigo
plano digitado, cuja estrutura intrinseca se¢ baseia em
distincias curtas susceptiveis de serem percorridas a pé,
até a primeira estacao de caminho de ferro suburbano.
No conceito radial, as zonas de crescimento apresen-
tam uma largura que requer a existéncia dum servigo
secunddrio de transporte, constituido por linhas de
alimentacdo das linhas radiais de transporte publico
rapido. O novo desenvolvimento urbano proposto tera
uma estrutura tal que, na parte Norte corresponderd a
concepcdo em novas cidades e na parte Sul ao conceito
linear.

A medida que nos deslccamos para Sul, as florestas
da zona de Borup fornecem maiores possibilidades de
recreio. A localizagio de novos desenvolvimentos urba-
nos ao longo das artérias radiais de trafego existentes
na regido, conduziu, por vezes, a uma ma utilizacio
da paisagem.



RF 14.3. Este diagrama apresenta de forma muito simplificada
os 12 esquemas apresentados ao Conselho Regional de Planea-
mento. A superestrutura aparece colorida a cheio, em todos
os desenhos. A nova zona urbana estd a preto. 1 e 2 tém
todos os novos desenvolvimentos na zona «Norten; em 3, 4,
5 e 6 os novos desenvolvimentos estio localizados sobretudo
na zona sul, em combinagio zom um desenvolvimento digitado
pouco intenso ma zona Norte. Em 7, 8 e 9 temos uma distri-
buigio de 50/50. Em 10, 11 e 12 temos combinagdes com ©
desenvolvimento em novas cidades em Amager. Verticalmente
o diagrama apresenta um desenvolvimento em anel (1, 3, 7,
10) outro, em novas cidades {2, 4, 8) e ainda outro linear
(5, 9, 11). Vé-se uma grande cidade nos limites da Regiao
(6) e digitagbes maiores (12), Este altimo esquema & desi-
gnado por «principio radial» porque as suas digitagoes
parecem-se mais com o desenvolvimento em novas cidades na
Norte e linear na Sul. A tnica semelhanga com o plano digi-
tado original de 1974 & constituida por este principio radial.

RF 14.3

1. RINGBYER, NORD 2. FLADEBYER, NORD

3. RINGBYER, SYD 4. FLADEBYER, SYD

7. RINGBYER, NORD + 5YD 8. FLADEBYER. NORD + SYD
10. RINGBYER, MED AMAGER

12 FORSLAG TIL REGIONAL BYV/AKSTFORDELING

SORT ANGIVER BYOMRADER, BRUNT HOVEDSTRUKTUREN. A-FUNKTIONER | HOVEDSTRUKTUREN ER MARKERET M. SORT STREG.

5. BANDBYER, 5YD
9. BANDBYER, NORD + SYD
11, BANDBYER, MED AMAGER

6. NY BY, SYD
12. BYRADIALER,
MED AMAGER

12}
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Os quatro planos regionais escolhidos. Mostra-nos superestru-
tura comum & cbr, e a preto as zonas urbanas sugeridas para
1985,

RF 15.3 Projecto de plano regional 7A Concepgio em «anely

RF 15.4 Projecto de plano regional 8A Concepgiio em «novas
cidades»

RF 15.5 Projecto de plano regional Plano 9A concepgio
«linearn

R'F 15.6 Projecto de plano regional 12 A concepgio «radial»

KORTET VISER MED SORT BYOMRADER 1885, MED GRAT
SOMMERHUSOMRADER 1985, MED BRUNT TRANSPORTKORRI-
DORER OG MED LYSEBRUNT A-ZONER.

A Sy
j N Ny A
RF 15.3 REGIONPLANSKITSE 7 A, RF 15.4 REGIONPLANSKITSE 8 A,
RINGBYER FLADEBYER

KORTET VISER MED SORT BYOMRADER 1985, MED GRAT
SOMMERHUSOMRADER 1985, MED BRUNT TRANSPORTKORRI-
DORER OG MED LYSEBRUNT A-ZONER.

LY

LS

RF155 REGIONPLANSKITSES A,
BANDBYER
KORTET VISER:MED SORT BYOMRADER 1985, MED GRAT

SOMMERHUSOMRADER 1985, MED BRUNT TRANSPORTKORRI-
DORER OG MED LYSEBRUNT A-ZONER.

RF 16.6 REGIONPLANSKITSE 12 A,
BYRADIALER
KORTET VISER MED SORT BYOMRADER 1885, MED GRAT

SOMMERHUSOMRADER 1985, MED BRUNT TRANSPORTKORRI-
DORER OG MED LYSEBRUNT A-ZONER,
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RF 16.3. Dizgrama de dois desenvolvimentos em anel, A
area sombreada é a zona A, A linha grossa continua, a negro,
onde uos corredores de transporte, A linha fina a
negro é a réde local de distribuidores, os quadrados grandes,
i negro, sio as fungdes A, e os quadrados pequenos as fungoes
locais,

CCTT

n° 7A. As linhas grossas, a negro, definem de modo grosseiro,
as Areas paisagisticas lccais e recreio, nomeadamente as
ireas verdes em cunha entre as digitagdes existentes; o
sombreado em linhas verticais corresponde ao Parque Nacio-
nal ou reserva; os pontos negros a floresta. O mar, os fyords
¢ os lagos estdo indicados em I inhas horizontais e sombrea-
das. Cada quadrado branco corresponde a 1 km2 de (= 1 000

RF 15.2. A estrutura paisag istica do projecto de plano regional
7!

znidades) de zona residencial, ¢ cada quadrado negro corres-
ponde a 1 km2 de fungdes A, Os circulos negros sao os centros
de recreio na zona A que se apresenta apenas sombreada. O
corredor de transporte é branco, tal como a Area urbana exis-
tente em 1970, As areas rurais estdo coloridas a cheio
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RF 16.2 REGIONPLANSKITSE 7 A, LANDSKABSSTRUKTUR

KORTET VISER MED HVIDT BYZONE OG SOMMERHUSOMRADER 1970, SAMT 143.000 BOLIGER | HVIDE BOLIGOMRADEKVADRA-
TER PA 1%1 KM OG 25.000 BOLIGER PA AMAGER | HVIDE KVADRATER PA 250x250 M. A-FUNKTIONER ER UDLAGT | 26 SORTE
KVADRATER PA 1x1 KM. DEN LODRETTE SKRAVERING ANGIVER REGIONENS UDFLUGTSLANDSKAB. DE TYKKE STREGER BE-
GRENSER INTERESSEOMRADER FOR DAGLIGT FRITIDSLANDSKAB | LANDZONE, DE TYNDE STREGER VISER SAMMENH/ENG MEL-

ER VIST MED SORTE CIRKLER. A-ZONER ER LYSE-

LEM DAGLIGE FRITIDSLANDSKABER, MULIGE REKREATIVE A-FUNKTIONER
BRALNE, TRANSPORTKORRIDORER HVIDE OG SKOVE SORT PRIKKET

U

RF16.3 PRINCIPDIAGRAM, RINGBYER

ILLUSTRATIONEN ANGIVER MED TYK SORT STREG ‘TRAN'S"
PORTKORRIDOR DG MED TYNDERE SORT STREG PRIM/ER:
VEJE | BYOMRADER. A.ZONEN ER SKRASKRAVERET, -a
FUNKTIONERNE ER VIST SOM STORE SORTE KVADRATER,
@VRIGE BYFUNKTIONER SOM SMA SORTE KVADRATER.
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RE 18.3. Diagrama representativo de dois desenvolvimentos
em «novas cidadesn, A zona sombreada é a zona A a linha
grossa a negro corresponde aos corredores de transporte, a
linha fina a negro a réde local de distribuicio os quadrados
grandes a negro sao as fungles A e os quadrados pequenos
sio as funcgbes locais,

RF 18.2, A estrutura paise
n.” 8A. As linhas gross

istica no projecto do plano regional
as a negro definem, de modo grosseiro,
as zonas paisagisticas locais de recreio, nomeadamente as
zonas verdes em cunha exisientes entre as digitacbes da
cidade. As zonas sombreadas com linhas verticais representam
0 parque nacional, enquanto os pontos negros sio as florestas
existentes. O mar, os fyords e os lagos estdo representados
por linhas horizontais sombrendas. Os quadros brancos cor-

=g

respondem a 1km2 de zonas residenciais = 1 000 novas resi-
denciais. Os quadrados negros correspondem a 1 km2 de
fungoes A, os circulos negros sdo centros de recreio na zona
A a qual s6 metade esia colorida. O corredor de transporte é
branco tal cemo a zona urbana existente em 1970. A zona
rural estd colorida a cheio,
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RF 18.2 REGIONRPLANSKITSE 8 A, LANDSKABSSTRUKTU#

TRANSPORTKORRIDORER HVIDE OG SKOVE SOAT PRIKKET.

§€HRTFE; JISER MED HVIDT BYZONE 0G SOMMERHUSOMRADER 1970, SAMT 143.000 BOLIGER | HVIDE BOLIGOMRADEKVADRA.
KVADRATER M OG 25.000 BOLIGER PA AMAGER | HVIDE KVADRATER PA 250%250 M. A-FUNKTIONER ER UDLAGT | 26 SORTE
GRAENSER b on 1% ] KM, DEN LODRETTE SKRAVERING ANGIVER REGIONENS UDFLUGTSLANDSKAB. DE TYKKE STREGER BE-
LEM DAGLIGD ERESSEOMRADER FOR DAGLIGT FRITIDSLANDSKAB | LANDZONE. DE TYNDE STREGER VISER SAMMENH/ENG MEL-
BAUNE o OE FRITIDSLANDSKABER. MULIGE REKREATIVE A.FUNKTIONER ER VIST MED SORTE CHKLER. A-ZONER ER LYSE.
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RF 203, Diagrama de dois desenvolvimentos «lineares», A
zona sombreada é a zona A; a linha negra grossa representa
o corredor de transporte, a linha fina a negro € a réde local
de distribnigdo enquanto os quadrados grandes a negro corres-
pondem as fungBes A e os quadrados pequenos a negro a
fungdes locais.

RF 20.2. A estrutura paisagistica no projecto de plano regional

a

n.° 9A. As linhas negras mais grossas definem grosseiramente
as zonas paisagisticas locais recreic, nomeadamente as
zonas verdes em cunha existentes entre as digitagdes da
cidade, As linhas verticais sombreadas correspondem a reserva
ou parque nacional e os pontos negros a florestas. O mar, os
fyords e os lagos estdo representados por sombreado herizontal.
Os quadrados brancos correspond a 1

km2 de zonas resi-

denciais =-1 000 novas habitacGes. Os guadrados a negro
correspondem a 1 km2 de novas fungbes; os circulos negros
representam o centro de recreio na zona A, que é sombreada
a cbr, O corredor de transposte € branco tal como a zona
A zona rural é colorida a cheio.

urbana existente em 1970.
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RF 20.2 REGIONPLANSKITSE 9 A, LANDSKABSSTRUKTUR

KORTET VISER MED HVIDT BYZONE 0G SOMMERHUSOMRADER 1970, SAMT 143.000 BOLIGER | HVIDE BOLIG -
TER PA 1x1 KM OG 25000 BOLIGER PA AMAGER | HVIDE KVADRATER PA 260x250 M. A-FUNKTIONER ER UD?.’:\‘g'?DIE;gggE?E
KVADRATER PA 1x1 KM. DEN LODRETTE SKRAVERING ANGIVER REGIONENS UDFLUGTSLANDSKAB. DE TYKKE STREGER BE-
GR/ENSER INTERESSEOMRADER FOR DAGLIGT FRITIDSLANDSKAB | LANDZONE, DE TYNDE STREGER VISER SAMMENHAENG MEL-
LEM DAGLIGE FRITIDSLANDSKABER, MULIGE REKREATIVE A-FUNKTIONER ER VIST MED SOATE CIRKLER. A-ZONER ER LYSE
BRUNE, TRANSPORTKORRIDORER HVIDE OG SKOVE SORT PRIKKET

RF 20.3 PRINCIPDIAGRAM, BAND

ILLUSTRATIONEN ANGIVER MED TYK SORT STRE

0G SEKUNDAERVEJE |
SKAAVERET, A-FUNKTIONERNE ER VIST SOM STO
. KVADRATER, @VRIGE BYFUNKTIONER SOM SM
KVADRATER.
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PORTKORRIDOR, MED TYNDERE SORT STREG_ PRIM
BYOMRADER. A-ZONEN E



RE 223, Esquema de um Jesenvolvimento radial, A zona
sombreada € a zona A, a linha negra grossa é o corredor de
transporte, a linha fina a negro € a réde de distribuigio local,
os quadrados negros grandes correspondem a fungdes A e os

pequenos a fungbes locais.

RF 222A. A estrutura paisagistica no projecto de plano
regional n.” 12A. As linhas grossas a negro definem grosseira-
mente as zonas paisagisticas de recreio locais, nomeadamente
as zonas em cunha entre as digitagbes da cidade existentes, O
sombreado vertical corresponide a zona de reserva ou parque
nacional, e os pontos negros a florestas existentes,0 mar, os
fvords e os lagos estdo representados por sombreado horizontal,
Os quadrados brancos correspondem a 1 kmZ2 de zonas residen-
ciais = 1 000 novas habitagbes. Os quadrados negros corres-

I

pendem a 1 km2 de fungbes A os circulos negros representam
os centros de recreio na zona A que esta sombreada. O corredor
de transporte é branco tal como a zona urbana existente em
1970. A zona rural esti colorida a cheio.
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RO REGIONPLANSKITSE 12 A, LANDSKABSSTRUKTUR

TER PR 1o h, MED HVIDT BYZONE OG SOMMERHUSOMAADER 1970, SAMT 143.000 BOLIGER | HVIDE BOLIGOMRADEKVADRA-

KVADRATER pa 0C 25.000 BOLIGER PA AMAGER | HVIDE KVADRATER PA 260250 M. A-FUNKTIONER ER UDLAGT | 26 SORTE

GRANSER |NTeRn e M. DEN LODRETTE SKRAVERING ANGIVER REGIONENS UDFLUGTSLANDSKAB. DE TYKKE STREGER BE-

LEM DAGLIGE SHESSEOMRADER FOR DAGLIGT FRITIDSLANDSKAB | LANDZONE. DE TYNDE STREGER VISER SAMMENHENG MEL.

BRUNE, TRAton o TIDSLANDSKABER. MULIGE REKREATIVE A-FUNKTIONER ER VIST MED SORTE CIRKLER. A-ZONER ER LYSE.
. TRANSPORTKORRIDORER HVIDE OG SKOVE SORT PRIKKET

RF22.3 PRINCIPDIAGRAM, BYRADIAL
ILLUSTRATIONEN ANGIVER MED TYK SORT STREG TRANS-
PORTKORRIDOR, MED TYNDERE SORT STREG PRIM/ARVEJE
0G SEKUNDARVEJE | BYOMRADER. A-ZONEN ER SKRA-
SKRAVERET, A-FUNKTIONERNE ER VIST SOM STORE SORTE
KVADRATER, @VRIGE BYFUNKTIONER SOM SMA SORTE
KVADRATER. S-BANE ER VIST MED STIPLET STREG.
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APONTAMENTOS
SOBRE AS REDES
VIARIAS URBANAS

RICARDO GIRAQ DE OLIVEIRA
Engenheiro Civil
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1 — Exodo das populacGes para as zonas urba-
nas

2 — Desenvolvimento dos grandes aglomerados
3 — Caracteristicas do nticleo central

4 — Movimentos pendulares e influéncia do meio
de transporte basico (C. Ferro, estrada) e
da localizacdo da induastria na forma da
urbanizacdo

5 — Problema do adensamento do nticleo central
e do centro

6 — Coordenacao do «processo de Urbanizacido»

7T— Plano Director e elementos que o devem
constituir

8§ -~ Plano de transporte — coordenacdo técnica
— coordenacdo econdmica

9 — Estrutura dos grandes aglomerados detec-
tada do ponto de vista dos transportes.

10 — Infraestruturas de transporte para servico
das regides urbanas. Acessibilidade.

11 — Hierarquia da rede viaria

12 — A forma da rede viaria priméaria

12.1 — Linear
12.2 — Recticular
12.3 — Radial

13 — Efeito da forma da rede primaria na exten-
sA0 dos percursos na zona central

14 — LigacOes da rede primaria

15 — Esquemas teoricos e esquemas reais da rede
primaria
15.1 a 15.9 — Cidade nova do Vale do Mar-
ne, Varsévia, Milton Keines, Copenha-
gue, Norwich, Woden, Herouville St.
Clair, Craucriauville, Cidade Universi-
taria do México

16 — Os caminhos de pedes
17— A rede secundaria
18 — Ligacdes da rede secundaria

19 — A terminar

1— O éxodo das populagoes para as zonas urba-
nas

E do conhecimento geral que se vem verifi-
cando um &xodo da populacio das zonas rurais
para as urbanas. A populacao acumula-se em cer-
tas regides dando origem a grandes aglomerados,
nascidos normalmente em volta dum antigo
nucleo urbano. Estes grandes aglomerados exer-
cem uma notéria atraccao, geralmente tanto
maior quanto maior é a sua dimensao, sobre as
populacoes das zonas menos desenvolvidas que,
com vantagem econémica, a eles afluem para
exercicio de actividades nos sectores secundario
e terciario.
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Em 1920, o Japdo e a Suica, por exemplo,
tinham respectivamente 18,1 % e 27,6 % de popu-
lacdo urbana. Em 1960 a populagido urbana nes-
ses mesmos paises era de 635 % e 41,9 %. Os
aglomerados de Londres e Téquio-Yokoama com
850 000 e 1400 000 habitantes em 1800 tinham,
em 1960, respectivamente 11 547 000 e 13 628 000
habitantes.

A «Grande Lishoa», considerada como a cida-
de de Lisboa mais sete nucleos periféricos dos
concelhos de Loures, Oeiras, Sintra, Cascais e
Almada, tinha em 1930 uns 775 000 habitantes
(dos quais cerca de 600 000 em Lisboa) em 1960
1 100 000, estimando-se para 1970 e 1980 respec-
tivamente 1 350 000 e 1 800 000.

2 — A formagdo dos grandes aglomerados

O processo de formagao dos grandes aglome-
rados baseia-se em geral no desenvolvimento do
aglomerado mie que, no seu alastramento pela
regido circunvizinha, vai integrando outros pe-
quenos aglomerados ja existentes.

Raramente portanto tém esses aglomerados
uma estrutura de acordo com um tipo bem defi-
nido a menos que deliberadas intervencoes correc-
toras, aliAs sempre dificeis e dispendiosas, se
tenham wverificado.

3 — Caracteristicas do micleo central

O antigo niicleo urbano principal, que na maio-
ria das vezes se transforma no centro do aglo-
merado e em volta do qual este se estrutura, é
onde em geral se localiza um certo nfimero de
profissionais altamente qualificados que o tor-
nam numa «complicada méquina de produzir,
desenvolver e trocar inteligéncia especializadax;
¢ uma zona de concentracdo dos grandes arma-
zéns, estabelecimentos especializados, restauran-
tes e locais de diversdo. E ndo se menospreze a
importancia destes pois ja se tem afirmado que
os monumentos da cidade moderna sdo hoje mais
as suas lojas e grandes armazéns do que a cate-
dral ou a Cimara...

4 — Movimentos pendulares e influéncia do meio
de transporte bdsico e da localizacdo da in-
dustria na forma de urbanizocdo

O alastramento desse centro e a sua ocupacio
pelas actividades tercidrias é acompanhado pela
expulsao do habitat, que se vai progressivamente
afastando e localizando na periferia desse centro,
ou na periferia do aglomerado, ou ainda nitida-
mente fora dele, o que da origem a grandes movi-
mentos pendulares da populacdo activa entre as
zonas de habitacido e de trabalho (Observe-se que
esses movimentos pendulares podem ser mino-
rados pela conveniente localizacdo de zonas de
emprego (ver fig. 1) ).
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Fig. 1— Forma de conseguir melhor aproveitamento de
infraestruturas de transporte.

E elemento importante para a forma de urba-
nizacdo que se verifica a natureza do meio basico
de transporte do aglomerado (ver fig. 2), ou
melhor, do existente e com base no qual ele se
formou.

Assim, 0 caminho de ferro favorece um tipo
de urbanizacdo «pontual em linha». Concentra-
coes de alta densidade em volta das estacoes.

A auto-estrada ou via equiparada ja favorece
uma urbanizacdo em nicleos de mais baixa den-
sidade quer o servico de transporte da zona seja
assegurada por autocarro quer por automével.

Note-se que as indtstrias e sua localizacao
podem ser um util elemento correctivo. De facto
a sua localizacdo inicial mais ou menos central
tende a modificar-se nao s6 pela necessidade de
espaco, que nas zonas mais centrais ndo pode
ser satisfeita, como pela grande valorizacio dos
terrenos centrais que ocupam, que, por Vezes,
permite’ uma pouco dispendiosa deslocacdo para
a periferia.

Compreender-se-a facilmente, mais do que
isso, sabemo-lo quase todos por experiéncia proé-
pria, que as acima referidas migracbes didrias
da populacdo de casa para o trabalho, do traba-
lho para casa, indo e vindo cada vez de mais
longe para mais longe em demanda desse centro,
ou as deslocacdes a ele (pois ai se encontra tudo
0 que & preciso, se nao concentrado no mesmo
local, pelo menos a poucos metros de distiancia)
originam enormes perdas de tempo e de dinheiro.
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2 — Forma de wrbanizagdo e meios de transpories.

Fig,

Essas perdas afectam os habitantes do aglo-
merado e as empresas transportadoras que, para
bem servir, tém de dispor de grande capacidade
de transporte que s6 é utilizada em periodos
muito curtos, os periodos de ponta, em que se
verificam essas deslocacOes casa-trabalho. Por
esse motivo sdo de extremo interesse todas as
medidas tendentes ao esbatimento das pontas de
forma a conseguir menor procura de transportes
nas horas de ponta e maior fora delas. E o caso
do escalonamento dos horérios de trabalho, da
adopcao de horarios nao rigidos, da aceitaciao do
funcionamento dos sectores secundirios e tercia-
rio em horas «mortas» como por exemplo sucede
em Paris onde ha grandes armazens que um dia
por semana encerram as 22 horas.

Em Portugal, infelizmente, as medidas toma-
das nos ultimos anos na matéria de horarios de
trabalho tém, pelo contrario, feito concentrar as
horas de entradas e saidas de empregos com
todas os graves inconveniéntes dai resultantes.
Esses inconvenientes sdo, para os habitantes,
verem alongados os periodos de tempo consumi-
dos nas deslocagoes casa-trabalho em consequén-
cia da baixa de velocidade de deslocaciao em espe-
cial mais sensivel nos meios de transporte de
superficie circulando em vias banalizadas; os
inconvenientes para as empresas transportado-
ras, sao em particular notérios para as que asse-
guram os transportes de superficie que, pela
baixa de velocidade e consequente alongamento
dos periodos de rotacdo do material, precisam de
mais viaturas para prestar um servico pior, nas
horas de ponta, viaturas essas que «sobram» nas
horas mortas, do que resulta um nitido acréscimo
nos quase gerais déficits.
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5— 0 problema do adensamento do wmiicleo cen-
tral e do centro

A situacfo complica-se ainda, e ainda unica-
mente sob o ponto de vista de ocupacdo do solo,
ndo sé por as actividades tercidrias que ocupa-
ram o centro serem um gerador de trafego muito
mais poderoso do que a habitacio como por essa
substituicdo ser muitas vezes acompanhada por
um aumento do indice geral de ocupacdo do solo.
Quer dizer por exemplo, onde havia um prédio
de rés-do-chfio e trés andares ocupado por habi-
tagao, surge um imével com 3 ou 4 pisos em cave,
lojas e mais uns sete pisos ou oito ocupados por
escritorios. Isto é frequente em Lisboa. E o que
vinha sucedendo nas faixas marginais da Ave-
nida da Liberdade, por exemplo na Rua Castilho.
E o que sucedeu na Avenida da Repfiblica. (')

() Confesso que nio resisto a aprofundar um boca-
dinho o problema da Avenida da Republica. De facto ouvi
diversas criticas ao estudo do arranjo viirio executado
e de que fui autor. E as criticas eram devidas fundamen-
talmente ao facto de se ter afectado a faixa de rodagem
a maior parte da largura da Avenida. Segundo essas
criticas ter-se-ia feito uma opcéo errada optando-se pela
faixa de rodagem quando se deveria ter optado pela zona
de pedes. No meu entender, porém, a opcdo ja fora feita
ha muito; fora feita quando se aprovou uma cércea que
transformou (e transformara) a avenida, de avenida, em
rua larga; quando se esqueceu que essa via 6, quer quei-
ram gquer nao queiram, um dos eixos principais do sistema
vidrio primario da cidade, destinado portanto principal-
mente ao Lriansito de passagem; quando assim se admitiu
a construcao de grandes edificios marginando-a, edificios
esses que geram importante trinsito local, que se vem
somar ao de passagem, e criam necessidade de estacio-
namento dificilmente susceptivel de satisfacio & superfi-
cie enquanto que, no subsolo, dum lado temos o «grande
canudo» do metropolitano e, do outro, temos umas con-
dutas da companhia das dguas que levantaram dificul-
dades, ao tempo consideradas insuperdveis, para o seu
aproveitamento com estacionamentos subterrineos...



6 — Coordenagio do «processo de urbanizagdo»

Conforme ji escrevemos (*) «0s erros da urba-
nizacdo tornam-se patentes de forma mais not6-
ria justamente no capitulo do transito e dos
transportes».

De facto esses erros de urbanizacao criam um
estado de caréncia para a satisfacdo «in loco»,
duma vasta gama de necessidades. As popula-
coes sdo assim forgadas a recorrer aos transpor-
tes para procurar noutros locais o que nio tém,
como deviam ter, ao seu alcance. E isso pode ser
sol, escola, comércio, trabalho, siléneto, diverti-
mentos!...

H4 pois que coordenar criteriosamente o pro-
cesso de urbanizacdo, isto é a criacdo das zonas
de habitacdo, de trabalho, com o egnipamento
destas zonas e a eriacdo das infraestruturas e
servicos de transportes.

Transcrevemos do «Coordination des Trans-
ports Urbains» (Conference Européenne des
Ministres des Transports —1971):

«As empresas de transportes gque asseguram
os transportes publicos de pessoas em pequenas
distAncias estdo numa situacao econémica tensa.
Quase nenhuma dessas empresas pode subsistir
sem a concessio de subvencdes pelos poderes
pliblicos. As causas que conduziram a situacao
actual sdo multiplas. Tém a sua origem nio s6
na expansio verificada nos transportes indivi-
duais mas também no dominio da politica muni-
cipal e da politica seguida na matéria de urba-
nizacdo e de transportes. As empresas de trans-
portes que de facto servem as necessidades do
publico devem poder influir nos planos de utiliza-
cao do solo e nos planos de urbanizacdo das cida-
des e concelhos a fim de conseguirem que sejam
criadas, desde a fase inicial desses planos, as con-
dicoes indispensaveis a organizacdo dos servigos
de transportes em curta distdncia que sejam ren-
taveis, nomeadamente impondo certos limites a
construcao nos centros da cidades, desenvolvendo
centros secundarios ligados ao centro da cidade
por servicos rapidos de grande capacidade, etc.»

7— Plano Director e elementos que o devem
constituir

E pois fundamental que se disponha dum
plano director de urbanizacdo dos grandes aglo-
merados, incluindo um plano geral de transportes
e que todo o processo de urbanizacao seja conve-
nientemente programado sem o que pode, nao so
ser ineficaz, como até altamente prejudicial.

Para clarificar ideias esclarecemos que, quan-
to ao plano geral de transportes, com isto quere-
mos dizer:

(*) «0s aglomerados urbanos e os seus problemas
de transito e de transportesy — Urbanizacao — Volume IV
N.» 1, Marco de 1969.

13}

—devem estar previstos os grandes movi-
mentos das populacoes;

— deve estar previsto qual o meio de trans-
porte a utilizar de acordo ndo sé com as
grandes opcdes que se oferecem — trans-
porte publico ou transporte particular (%)

—_como também o meio de transporte pi-
blico a encarar;

—deve delinear-se a rede viaria principal
(adiante nos referimos a ela) dimensionan-
do-a de acordo com as previsdes de tra-
fego;

— deve prever-se a rede e tracado das linhas
de transportes publicos convenientemente
dimensionadas;

— deve prever-se todo o sistema de apoio a
este sistema de transportes para assegurar
uma boa coordenacdo entre os diversos
meios de transporte — parque de estacio-
namento centrais, periféricos, junto as es-
tacoes de metro ou caminho de ferro, esta-
coes de correspondéncia caminho de ferro-
-metro-autocarros, ete.

& — Plano de transportes — coordenagdo técnica,
economica e administrativa

Para além de assegurar a coordenacao técnica
entre os diversos meios de transporte ndo deve
esquecer-se a sua coordenacdo econémica sem O
que ndo poderdo funcionar em boas condigoes, O
que terd como consequéncia a distorsdo do plano
estabelecido.

Renova-se a observacao ja feita da imperiosa
necessidade de articular a programacao do pro-
cesso de urbanizacdo sob todos os aspectos
nomeadamente o da ocupacido do solo e do desen-
volvimento da rede de transportes.

Impde-se também portanto uma coordenacao
administrativa.

Do relatério do CEMT acima mencionado
transcrevemos ainda:

«... na hora actual ha uma necessidade urgen-
te de coordenar duma maneira eficaz os trans-
portes publicos e particulares, por um lado, e os
transportes e o urbanismo, por outro. Para tanto
parece oportuna uma planificacdo conjunta dos
transportes e do urbanismo e para isso seria
desejavel que uma’ s6 autoridade estabelecesse
esse plano. Nos casos em que nao for possivel
criar essa autoridade tunica serd indispensével
uma colaboracao total entre as entidades respon-
saveiss.

(') A unica solugdo realista serd admitir a comple-
mentaridade destes dois tipos de transporte dependendo
porém a sua importincia relativa da zona onde actuam.
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9 — Estrutura dos grandes aglemerados dctecta-
da do ponto de vista dos transportes

Para raciocinarmos em termos de «transpor-
tes» é conveniente considerarmos a estrutura dos
grandes aglomerados de acordo com as caracte-
risticas das zonas que os constituem e que nos
levarao a grandes opcGes na matéria ().

Assim podemos considerar em principio a
existéncia de 3 zonas, partindo do nticleo central
para o exterior.

A zona interior é a zona de ocupacdo densa
onde se verificam correntes de circulacido muito
importantes.

Nesta zona se situam sempre os pontos de
origem ou destino da grande maioria das deslo-
caches, se nao ambos.

Sendo a area reservada ao trafego em geral
pequena e dificilmente ampliavel, compreender-
-se-4 que se se quiser assegurar a acessibilidade
a essa area se deva nela dar prioridade (3) aos
transportes publicos, sem todavia esquecer a
necessidade da existéncia de transportes parti-
culares.

-

A zona exterior é aquela onde se situa a
grande maioria das origens das deslocacOes pen-
dulares. Em geral tem uma densidade de ocupa-
ca0 ndo muito densa e as correntes de trafego
nao sao de grande volume. Nesta zona o trans-
porte particular desempenha papel de grande
relevo embora os transportes publicos devam ser
considerados nas ligactes que se afiguram validas
quer sob o ponto de vista do ntimero de passa-
geiros quer sob o da rentabilidade ou nas que
possam inscrever-se no quadro de funcoes parti-
culares relativas ao arranjo do territério ou a
urbanizacao, nao esquecendo porém as necessi-
dades dos «cativos dos transportes ptiblicos».

A zona de transicao, entre as duas anteriores
—¢€ que nos aglomerados de relativamente pe-
quena dimensao pode chegar a nio existir — tem
uma densidade de habitacdo geralmente alta e
nela devem coexistir com paridade de importan-
cia os transportes colectivos e os particulares.

10 — Infraestruturas de transporte para servico
de regioes urbanas. Acessibilidade

As infraestruturas de transporte tém por fim
assegurar o melhor possivel a possibilidade de
deslocacOes garantindo a acessibilidade dos dife-
rentes pontos do aglomerado, tendo em vista a
economia das solucGes a adoptar. Entendemos
que se pode definir como acessibilidade dum
ponto gqualquer duma determinada area urbana,
0 niimero de outros pontos que se podem atingir
num tempo dado.

(*) Coordination des transports urbains — Conferen-
¢e Huropéenne des Ministres des Transports — Dezembro
1971,

(*) «Prioridade» no sentido lato, entenda-se, com-
preendendo portanto tamhém a prioridade quanto a
investimentos.
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Fig. 3 — Exemplo da influéncia da forma da rede na
acessibilidade.

A fig. 3 extraida do artigo de Francois Laar-
man referido na bibliografia e publicado na
revista Urbanisme n.© 134-135 exemplifica a
influéncia da forma da rede na acessibilidade
assim entendida. Um mesmo conjunio de pontos
aparece ligado por diferentes formas de rede
(casos a. b, ¢, d) malhada, arborescante e linear.
Nos graficos ao lado de cada figura representou-
-se a envolvente das curvas para cada ponto da
variagdo da acessibilidade com o tempo, assim
como, a ponteado, a diferenca entre o maximo e
0 minimo de acessibilidade dos pontos da rede,
para um tempo dado. A fig. 3a é o caso duma
rede malhada densa; tem pequena dispersdo de
acessibilidade para qualquer intervalo de tempo;
a acessibilidade cresce fortemente com o tempo,
a custa porém duma grande extensdo da rede.
A fig. 3b mostra também o caso duma rede
malhada mas ja com menos ligacoes; a acessibi-
lidade é muito homogénea; os maximos sio
menos rapidamente atingidos que no caso prece-
dente; é o caso tipico do Metropolitanc de Paris.
A fig. 3 ¢ mostra o caso duma rede arborescente:
grande acessibilidade para um tempo médio com
vantagem para o centro da rede; grande disper-
sao; atinge-se 0 maximo rapidamente; é o caso
do Metropolitano de Nova York. A fig. 3d
mostra o caso duma rede linear; é necessario
muito tempo para se chegar & acessibilidade
maxima em toda a rede, a acessibilidade cresce
mais depressa no centro que no extremo da linha.
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Ha que reter que a acessibilidade efectiva é
funcao da velocidade de deslocacdo. Para um
certo ponto varia portanto com o intervalo de
tempo considerado; e para um certo intervalo de
empo varia com a velocidade de deslocacao.

E pois evidente que as condicOes de explora-
¢ao duma dada infraestrutura de transporte tém
influéneia capital na acessibilidade efectiva dos
pontos que essa infraestrutura serve e que o seu
esquema basico tem extrema importancia pois
podera favorecer ou contrariar que se verifiquem
determinadas situagdes condicionantes do regime
de exploracio.

Facil também é constatar que a «sensibilidade»
da estrada é muito maior dado que esti aberta
a circulacdo do automével particular que, com
muito mais facilidade pode provocar situacoes de
congestionamento, que dao origem a quedas ver-
ticais da velocidade de circulacio.

11 — Hierarquia da rede vidria

E esta uma das razoes determinantes da indis-
pensabilidade do estabelecimento duma hierar-
quia na rede viaria definindo-se para cada via
as funcdes e os correspondentes requisitos a que
deve satisfazer.

A finalidade basica da hierarquizacao do sis-
tema vidrio é portanto fazer atribuir a cada tipo
de trafego o seu tipo de via e evitar que estas
sejam utilizadas por trafego que o nio deva
fazer.

Os tipos de trafego que devemos considerar
s40:

Pedes
Grandes carregamentos
[ Mercadorias Distribuicdo porta-a-porta
Veiculos i
Ligeiros particulares
Passageiros oAbl Téxis
aiiicos Colectivos

Qualquer destes trafegos pode ser —e aqui
reside uma diferenca fundamental — de passa-
gem ou local.

Quanto aos pedes a tendéncia actual é dar-
-lhes eaminhos que ndo interfiram com o transito
de veiculos automéveis, pelo menos quando os
volumes destes sao importante ('), dai as con-
cepcoes de arranjos locais a que adiante nos refe-
riremos.

Nas mercadorias e sua distribuicio muito
pouco se tem pensado e realizado. Podem e dao
todavia lugar a fluxos importantes e os veiculos
que as transportam geram congestionamentos.

(') Ou entdo definir «Tempos» diferentes para as
respectivas passagens.
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Esses fluxos sao funcdo dos locais de producao,
de armazenamento e pontos de distribuicéo.

Dada a dificuldade de modificacao da locali-
zacao das industrias é ao nivel do armazenamen-
to e distribuicao que se pode, em geral, ter uma
certa interferéncia na evolucdo dos acontecimen-
tos. Nao sabemos se a evolucdo da forma de
tratamento deste assunto seguird na linha inicia-
da em «Etarea» (Checoslovaquia) aglomerado de
130 000 habitantes a 16 km de Praga em que um
sistema pneumaético de distribuicdo permite rece-
ber nos domicilios mercadorias de 600 espécies
diferentes de 3 a 12 minutos depois de pedidas
(comida, remédios, artigos de toilette, ete. (7).

- Do que porém estamos convencidos é da necessi-

dade de criacao de centros de triagem na peri-
feria das cidades e outros de recepcao no nicleo
central por grupo de locais de venda.

Nao vamos todavia debrucar-se sobre o pro-
blema da distribuicao de mercadorias mas sim e
fundamentalmente sobre o trinsito de veiculos
de passageiros. Como dissemos é fundamental a
diferenca, e consequentemente os condicionamen-
tos vidrios dai resultantes, entre o trinsito de
passagem e o local. A rede viaria geral, definida
em funcdo dessas diferencas vém juntar-se hoje
as vias exclusivamente destinadas a transportes
publicos.

A proteccdo que estes merecem, a necessidade
de dotar os grandes aglomerados duma boa rede
de transportes ptiblicos e, por outro lado os gran-
des investimentos necessdrios para a criagdo
duma rede de metropolitano tém levado a defi-
nicdo, a superficie, de faixas reservadas a estes
transportes. Por vezes essas faixas resultam da
reserva de parte ou totalidade da via ja existente.
E o caso das faixas reservadas a autocarros que
se estao a generalizar. Outras vezes hd que criar
novas vias, interditas ao trinsito em geral e
exclusivamente reservadas a transportes ptblicos
ou de interesse publico, como autocarros, carros
eléctricos, recolha de lixos, bombeiros, ete. Obser-
ve-se que uma boa linha de carros eléctricos —
em sitio préprio —pode chegar a transportar
15000 a 20000 passageiros por sentido e por
hora.

Na fig. 4 apresentamos o plano de Runcorn
(Inglaterra). Previsto para uma populacio de
90 000 habitantes, situa-se a 16 milhas de Liver-
pool e a 15 de Chester. Esta cidade sera servida
por uma rede de transportes colectivos réapidos,
constituida por carreiras de autocarros circulan-
do em vias que lhes estdo reservadas. Todos os
habitantes vivem em Areas relativamente cam-
pactas a ndo mais de 5 minutos de distancia das
carreiras de autocarros.

As vias ou faixas reservadas a carros eléctri-
cos sdo frequentes na Alemanha e na Suica por
exemplo. '

O nosso objectivo é, porém, debrucar-nos
sobre o problema da rede viaria em geral.
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Fig. 4

- Rede de autocarros circulando em
vias reservadas.

Runcorn —

As vias da rede geral dum aglomerado podem
ser agrupadas em dois grandes grupos. Rede
primaria e rede secundéiria.

Em «Técnicas de Engenharia de Transito»

classificamos as vias dos aglomerados urbanos
da forma seguinte:

RAPIDAS URBANAS —R. U.

IEEREE? ARIA (Auto-estradas urbanas— A, E.)
PRINCIPAIS —P.
[ DISTRIBUIDORAS D
REDE DISTRIBUIDORAS LOCAIS —D. L.
SECUNDARIA

DE ACESSO —A.
| msPECIAIS —E

(') Recordamos a propésito a parte final da confe-
réncia proferida pelo Eng.® Fisher Cassie, professor de
engenharia civil na Universidade de Newcastle-upon-Tyne
na sessdo de encerramento da «Transportation Engine-
ering Conference» realizada em Londres em 1965:

«A medida que mais e mais pessoas sdo tentadas a
viver conjuntamente formando comunidades, os métodos
semi-rurais de servigos comegam a revelar-se impréprios
¢ passa a utilizar-se a via publica. Tudo comecou nas
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ruas. O lixo era atirado & rua. O aguadeiro apareceu nas
ruas a vender dgua — um exemplo frisante do mecanismo
dos pregos: ndo era o homem que tinha mais sede que
conseguia a agua, mas sim aquele que tinha na sua algi-
beira dinheiro com que a pagar. Os dejectos corriam pelo
meio da rua. Quando os servicos, que até entio se serviam
e apolavam na via puablica, se tornaram um perigo para
a vida, entdo comecaram a ser encarados como um
encargo da comunidade. Depois das epidemias, como a
da peste em Londres em 1665 e a de célera em 1830,
comecgaram a aparecer os primeiros esbocos de organiza-
¢ao de servicos publicos. A rua era ainda a via pela qual
os servicos eram prestados aos municipes. Quando a dgua
passou a ser transportada em canalizacdes, desapareceu
0 aguadeiro, mas a canalizacdo terminava no marco fon-
tendrio, que obstruia a via ndo s6 pela sua prépria pre-
senga como pela multidao que junto a ele se juntava.
Quando nao mais se podiam tolerar estes inconvenientes,
0s servigos passaram a ter as suas vias longe das ruas
ou debaixo destas. Os modernos servicos de transporte
estdo a ter um desenvolvimento em que a comunidade
estd a usufruir dum certo nimero de facilidades NA
RUA: é o estddio do aguadeiro ou do marco fontenario.
Os parcometros e os carros estacionados na via publica
impedem ou pelo menos dificultam o fluxo normal da
actividade das cidades. Para os nossos descendentes, a
utilizagdo da via publica, da rua, para outra coisa além
das actividades normais inerentes ao negécio e a fungio
residencial serd tdo surpreendente como o atirar de lixo
pela janela fora o é hoje para nés».
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Os tipos de vias indicadas, para poderem
cumprir a sua funcdo dentro do sistema viario
do qual facam parte, deverac satisfazer um certo
nimero de requisitos.

«4 wvelocidade base, velocidade de projecto, &
um dos elementos fundamentais a ter em conta,
pois dela resultam recomendactes quanto a raios
de curvas, sobre-elevacoes, distdncia de visibili-
dade, enfim, toda uma série de factores a consi-
derar, que adiante se referirao com mais por-
menor.

«As utilizagbes marginais também devem ser
definidas porquanto influem, de modo importan-
te, na forma de processamento do escoamento do
trafego na via em causa.

«ds distdncias entre interseccoes e seu tipo
constituem o outro elemento a referir pois dao-
-nos indicacdes quanto a densidade da rede viaria
e também influem de forma decisiva nas condi-
¢Oes de escoamento.»

E acrescentavamos:

«A rede primdria constitui a base de todo o
sistema viario do aglomerado pois é o conjunto
de vias destinado a permitir as grandes desloca-
cOes quer entre qualquer ponto de aglomerado
e o exterior e vice-versa, quer entre pontos rela-
tivamente distantes no seu interior. Nas vias que
a constituem a circulacido deve ser ficil e quanto
possivel liberta de interferéncias.

«As vias da rede primdria destinam-se por-
tanto fundamentalmente a um trdnsito de passa-
gem.

«As vias principais sdo os arruamentos desta
rede de mais modestas caracteristicas. Sao nor-
malmente aquelas vias de que se pode dispor nas
zonas em que a urbanizacao foi concebida sem
apoio num critério de hierarquizacdo de vias e
portanto sem segregacao do trafego de passagem
do local. Com cruzamentcs de nivel e acesso
directo a prédios confinantes, necessitam da
adopcao de métodos de «controle» de trafego de
forma a conseguir-se o seu conveniente funcio-
namento. Muitas vezes, é-se, nestas vias, obri-
gado 4 imposicdo de regulamentacoes de cres-
cente rigidez tendentes a facilitar a movimenta-
¢do do trafego de passagem e, consequentemente,
afectando o trafego local. O assunto sera oportu-
namente abordado, frisando-se, no entanto, e
desde ji, que ha que ter em conta as repercus-
sbes econdémicas dessas medidas que afectam os
proprietarios e utentes dos prédios marginantes.

«O nimero de cruzamentos existentes ao
longo destas vias é geralmente elevado o que
constitui séria dificuldade para um eficiente
«controle» das condicoes de circulacéo.

«Nas novas urbanizacOes, as vias principais
tém ja possibilidade de ser concebidas como vias
rapidas urbanas.
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«As vias rdpidas urbenas sao vias ja conce-
bidas ou adaptadas a circulacdo do trinsito de
passagem. Com faixas separadas, nao tém cruza-
mentos com vias de pequena importincia e os
cruzamentos com vias importantes sao desnive-
lados ou sendo de nivel sdo protegidos, de prefe-
réncia com sinalizacdo luminosa. Os atravessa-
mentos de pebdes podem fazer-se por passagens
de nivel ou desniveladas, ndo tém estacionamento
lateral, nem acesso a prédios marginantes.

«As auto-estradas urbanas sao vias rapidas
de categoria mais elevada sujeitas portanto a
condicionamentos mais rigidos. Assim, tém fai-
xas separadas e todos os cruzamentos sdo desni-
velados, ndo havendo atravessamento de nivel
por pedes, nem estacionamentos laterais ou aces-
sos a prédios e destinam-se apenas a veiculos
automoveis.

«A rede secunddria tem funcées de distribui-
dora e colectora de transito entre as vias da rede
primaria e os diversos tipos de polos de geracao
e atraccao de trafego.

«Quanto aos arruamentos de rede secundaria,
as vias distribuidoras cumprem a funcao de esta-
belecer a ligacdo entre os arruamentos da rede
primaria e as vias interiores das varias unidades
de ordenamento do aglomerado, unidades essas
que nao devem atravessar. Embora sendo-lhe
exteriores é conveniente que a concepcao da rede
nao facilite as grandes deslocacbes através desta
classe de vias. E de admitir cruzamentos de nival
mas é aconselhavel que n3o tenham estaciona-
mentos laterais nem acessos a prédios. Tal como
nas vias principais, isto nem sempre é possivel
nas urbanizacbes ja existentes, pelos motivos e
com as consequéncias ji apontadas.

«As distribuidoras locais ja sao vias interio-
res as diversas unidades, assim como as vias de
acesso, para servico portanto dos iméveis margi-
nantess.

Como exemplo de vias especiais podemos refe-
rir as reservadas a transportes publicos.

No quadro 1 resumem-se as recomendacoes
feitas.

No que se refere a velocidades base de vias
urbanas as recomendacOes sao varidveis. Efecti-
vamente para auto-estradas urbanas encontram-
-se recomendacoes de velocidades base de 80 a
100 km/hora.

«Trata-se de «recomendacbes», mas frisa-se
que pouco se ganha com a adopcdo de altas velo-
cidades de projecto dado que so delas vird a
beneficiar um reduzido ntimero de condutores
pois nas horas de ponta, pelos crescentes volu-
mes de circulacdo as velocidades sio forcosa-
mente mais baixas. Assim, por motivos de econo-
mia tém vindo a adoptar-se velocidades base mais
baixas.
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QUADRO 1
TIPO DE VIA
Recomendagdes N I
AE | R.U P D D.L [A)
T ] (3) (4) (5) | (6)
. | Excluidos wveiculos
Tipos de veiculos ;{ﬁ?::g:eis I Todos Todos Todos Todos de transporte
I | colectivo
— _i_ A
Acessos a propriedades mar-
ginantes N N S—»N S—N S S
v A N N De nivel
Ligacoes com arruamentos [ |
S | (Excep. 4 | (Bxcep. 4eb s s . S
| desniv.) 4 e 5) Excep. 6)
LCe prefe- | Desnivela- De nivel
| S
Lioach | S réncia. des- dos com com 3 e 2 | S—=N S—N
I‘I’Jf',i%?{gspaﬁgm ALERATIENLOS Dfsg;\;e nivelados 1e2 Desnivela- De nivel Ne nivel
| & Alguns De nivel dos com c/ 2e 3 c/ 2e3d
de nivel com 2 e 3 2el |
. —ddee 4l e U ——— ==
Separador S s N—S =38 N N
De prefe. |D¢tivel mas/De nivel mas|
= Desnive- a7, ~_|de preferén-|de preferén- Er ”
FA8SAESUS de peoes ladas re‘.m:? g:s' cia desnive- cia ciesni\re-I Eie nivel s S
LY EASURS ladas lados
|
Estacionamento lateral N N S5—>N S—-N S S
Variavel De prefe- '
0,6 a 12 km | entre (1) e réncia:
Espacamento aproximado de de prefe- |[(3)de acor-|Sentido du- = — | ===
cruzamentos réncia do com os [plo=0,4 km = | —_
| 1,6 a bkm |tipos de cru-| sentido
zamentos |1unico: ——

|

S—N: Sim de inicio procurando-se que evolua para nio

Excep. = excepcionalmente.

Adaptado de «Traffic Engineering Handbook p4g. 601 a 602 e de «A Policy On Arterial Highways in Urban Areas

pag. 5.

«Tudo ponderado, consideradas por um lado
as actuais limitacGes e por outro a possibilidade
do seu ajustamento julgamos de recomendar as

velocidades de projecto de vias urbanas que cons-

QUADRO 2

»

tam no quadro junto em que as velocidades
médias que normalmente lhes correspondem sdo
também indicadas.

Velocidades-Base (km/h)

Velocidades médias
(entre cruzamentos)

Tipo de via | Velocidade base |
i ‘ Livres Pontas
|
[ |
Auto-estradas | AE sotng ol | 65-80 45-55
urbanas | |
Rede Vias rapidas ! [ 3 ! o
primaria o R. U. ‘ 60-80 35-50
Vias principais : Vil [ 50-60 40-50 30-45
=" - - 1 — 0L
|
Distribuidoras | D. H0-60 — | --
Rede = —!- —|— |— =
secundaria Distribuidoras DXy | 40
locais i ; |
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12— A forma da rede primaria

Raramente a forma duma rede corresponde a
um esquema tedérico, como teremos alids oportu-
nidade de ver. E porém toda a conveniéncia ahor-
darmos o problema sob o aspecto tedrico.

12.1 — Linear

A forma linear que, no seu aspecto mais sim-
ples, é frequente nos pequenos aglomerados de
passagem, caracteriza-se pela existéncia duma
via principal de circulacdo e transportes ao longo
da qual se alinham construcoes.

O desenvolvimento da forma linear simples
pode conduzir a diversas variantes.

A figura 5 mostra o que podemos chamar de
«disposigido em paralelos: os diferentes tipos de
ocupacdo do solo dispdem-se em bandas para-
lelas ao longo da ou das vias de transporte, sendo
pequena a distdncia dos locais de trabalho aos
da habitacao.

Na figura 6 mostra-se (Ostrowsky) o que
podemos classificar como cidade linear em fila.
Os locais de trabalho, zonas industriais e centros
urbanos, ndo se desenvolvem paralelamente 4 via

como no exemplo anterior, mas intercalam-se
entre as zonas de habitacao.

Com o aumento das dimensoes do aglomerado
a disposicao em fila ou em paralelo tem tendén-
cia a evoluir para a disposicdo em banda ou
espinha, isto é, verifica-se um desenvolvimento
transversal sendo a infraestrutura principal de
transporte linear completada por outras trans-
versais.

Na figura T (Ostrowsky) apresenta-se um
esquema teérico deste tipo de disposicdo que por
sua vez pode evoluir para um sistema radial ou
entdo reticular.

Na figura 8 reproduzimos em «fragmento de
cidade linear» segundo Le Corbusier.

Vamos deixar os comentirios sobre os siste-
mas radiais para mais tarde e vamos debrucar-
-nos um pouco sobre a disposicdo reticular
(fig. 9).

12.2 — Reticular

Convém frisar que os sistemas reticulares se
tentam adoptar muitas vezes como tentativa de

Fig. 5— Cidade linear. Esquema tedrico de disposi¢do

== — Via principol
| cee= -  — Acessos
i 7 s XXAYX  — Industria
”m[ |  —Habitagao

aP= »
al "

— Zona verde

- e e

paralela.
o - \ . b G T T
| ‘: [ [r N\ ‘||:I o
l' J il- -l
> \ i! 5 J o
: s ‘ ey | <
&5 \\ N J J \“\ | lll ~ ‘
\ oy = -\ - i v —-—

Fig. 6-— Cidade linear. Disposi¢cdo em fila.
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— Via principal

W — Inddistria

-
it

— Centros urbanos

— Habitagao

— Zona verde
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i‘{ :
]
it
S {
' i — Vios principais
J,
" vIii — Indistria
" . : .
- I - L
f ” . — Centros urbanos
Fig. T7-— Cidade linear. Esquema teérico da disposicdo s
em espinha. ””““ ekt
TSI — Zona verde
O~ S "
> S
/é\ } S (_o}
1 — Canal
2 — Caminho de Ferro
3 — Estrada

4 — Fabricos e artesanalo

5 — Habitagges vnifamiliares

& — Habitag@o — imével com servigos comuns
7 — Haobitagdo

8 — Equipamento colectivo, desportos, club,
biblioteca, escola, etc. ..

Fig. 8 — «Fragmenio de cidade linear» segundo Le Cor-
busier.
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Fig. 9 — Disposicao recticular.

correccao dos defeitos que veremos que poderac
ser assacados aos esquemas radiais. A existéncia
de uma rede regular de ruas evita tanto os efeitos
duma extensao exagerada da cidade linear como
os da acumulacdo da circulagdo no centro que se
verifica no sistema radial. E todavia uma dispo-
sicdo que nao favorece a formacdo dum centro.

Ao nivel da grande malha, a rede primaéria,
o sistema reticular aparece geralmente como
solugdo de adaptacdo de esquemas existentes
como dissemos com as suas limitacOes de espaco
e portanto com recurso na generalidade a sinali-
zacdo luminosa para controlo das principais
interseccoes.

Como vantagem dum tal sistema pode indi-
car-se (W. Teichgraber) :

a) Trajectos curtos para todas as categorias
de veiculos;

b) possibilidades de desvio suficiente quando
ha congestionamento nos cruzamentos;

¢) bom equilibrio da distribuicio do trafego,
pela «exploracdo» semelhante das ruas e
reparticdo mais uniforme das deslocacoes
para o exterior.

Como inconvenientes pode referir-se:

a) Dificil controlo da distribuicdo do trafego;

b) se ndo ha uma regulacio eficaz da circula-
cdo, o grande nimero de cruzamentos
pode dar lugar a muitos acidentes:

¢) ha grandes possibilidades de congestiona-
mento causadas pelo trafego de passagem.

Com este sistema, e salvo se houver uma deli-
berada intervencao nesse sentido, os arruamentos
locais sdo com muita facilidade percorridos pelo
trinsito de passagem.

142

— Inddistria
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— Zona verde

Para facilidade de ordenamento e controlo
é-se assim levado a atribuir sentidos tinicos, a
fechar cruzamentos, transformando-os em sim-
ples T de convergéncia ou divergéncia.

De facto para se obter uma boa coordenacio
da sinalizacao luminosa em cruzamentos de sen-
tido duplo desde velocidades da ordem des
36 km/h a velocidades da ordem dos 48 km/h
com um ciclo médio duns 70 seg. seri conveniente
gue o espacamento dos cruzamentos seja da
ordem dos 350 a 550 m devendo as interseccoes
intermédias ser meras convergéncias ou diver-
géncias. Com espacamentos desta ordem (ou
superiores) os sistemas recticulares ji nos apa-
recem como muito aceitaveis.

De «Técnicas de Engenharia de Transito»
reproduzimos um diagrama tempo distancia para
uma via principal de sentido duplo fig. 10 em
que se assinalam as manobras possiveis em cada
cruzamento e 0s cruzamentos em que se pode
encarar a penetracdo nos tecidos marginais. Os
cruzamentos 4 sdao os das grandes vias. Nelas
em geral nao se pode admitir voltar a esquerda,
pelo menos na corrente principal pois iria alongar
muito o ciclo e obrigaria a alargamento para
criar almofada de espera. Os cruzamentos inter-
médios tipo B ja sdo cruzamentos de penetracio
no tecido marginal pois ai, dado que as passa-
gens das correntes de triafego nos dois sentidos
se fazem em tempos diferentes, ji se pode, sem
inconveniente de maior, considerar a volta a
esquerda.

Nos outros cruzamentos sido possiveis outros
esquemas, incluindo até o atravessamento, mas
devera procurar-se a solucdo que, sem prejudicar
o regime do funcionamento do itinerario prin-
cipal, permita assegurar uma boa acessibilidade
as zonas marginais.

Caso seja possivel adoptar-se um esquema
base de sentidos tinicos a regulacio do trafego
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Fig. 10 — Diagrama Tempo-distancia para wma via prin-
cipal de duplo sentido.

vem bastante simplificada. B todavia necessario
assegurar sempre a almofada de espera neces-
saria e a saida facil dos veiculos que voltam, de
forma a néo se bloquearem os cruzamentos. Pode
para isso ser necesséario proibir o estacionamento
€ a paragem nessas vias de saida dos grandes
itinerarios. E mais do que isso, é necessario fazer
cumprir essa proibicdo, pois o desrespeito pode
originar sérios engarrafamentos. Por isso, e para
as medidas enérgicas de repressio se compreen-
derem e aceitarem é forcoso ndo exagerar as
proibigoes.

Um exemplo bastante significativo da neces-
sidade de saida fAcil desses itinerarios principais
foi ja apontada em «Os aglomerados urbanos e
Os seus problemas de trinsito e transportess.
E o caso dos «clearway» ingleses. Um exemplo
tipico de congestionamento por dificuldade de
escoamento nas saidas do cruzamento é o caso
em Lisboa do cruzamento da Avenida Duque de
Loulé com a Rua Luciano Cordeiro.

Podemos assim indicar, ecom as reservas
Obvias, para uma malha reticular espacamentos
da seguinte ordem de grandeza entre os diversos
tipos de vias:

Vias principais — cerca de . 400 m a 500 m
Distribuidoras 150 m a 250 m
Distribuidoras locais . 90m a 100 m
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Observa-se finalmente que ha que ponderar a
existéncia de transportes piiblicos de superficie
e ao estabelecer os esquemas de circulacio e de
sinalizacdo luminosa té-los na devida conta, o que
hoje se pode traduzir por assegurar-lhes um
tratamento prioritirio. Para além da afectacio
de certas vias ao trafego exclusivo dos transpor-
tes publicos de superficie é, por exemplo, de
encarar a possibilidade de voltas A esquerda de
autocarros em cruzamentos onde aos outros vei-
culos seja proibida, o estabelecimento de vias de
tréfego reservadas 2 circulacio de autocarros em
sentido contrério ao do transito geral — o que
tem dado resultados espectaculares—o estabe-
lecimento de programas de coordenacio semafé-
rica que beneficiem a circulam dos transportes
pablicos de preferéncia & dos veiculos parti-
culares.

12.3 — Radial

As disposicdes radiais resultam muitas vezes
da tendéncia de desenvolvimento transversal
duma forma linear (ver fig. 11). Mais ou menos
sofisticada esta disposicdo, quer na sua forma
simples radio-concéntrica quer principalmente
nos casos de disposicao estelar ou satelitelar, tem
particulares perigos principalmente no que se
refere a circulacdo. De facto com o desenvolvi-
mento da cidade aumenta a intensidade do tra-
fego na zona central pois em geral estio canali-
zadas pelo centro as ligagdes entre os diversos
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a) Radio-concéntrico

il

Fig. 11 — Disposi¢ao radial.

bracos da estrela. Estes, para evitar o seu prolon-
gamento, tendem a alargar englobando e sacrifi-
cando zonas verdes que entre elas existam.

Dai a vantagem de localizar na periferia ou
em zonas satélites centros urbanos complemen-
tares.

Vejamos agora quais os tipos de rede viaria
que podem servir estas disposicoes radiais.
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gl b) Em estrela

[ ==

‘;-_ S ’-___: — Zona verde

——

———— — Vias principais

./W\\ > =)

— Centro urbano

Na fig. 12 mostram-se diversos tipos de rede.

No caso da malha rddio-concénirica teremos
uma série de radiais que partem do centro em
todas as direccGes e uma série de vias circulares
mais ou menos concéntricas com a periferia do
aglomerado. Se ndo houver problema de -circula-
¢cdo, com este esquema, se a origem da deslocacao
estd mais perto do centro que o destino, o per-
curso normal serd: via circular até a via radial
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a) Malha radio-concéntrica b) Circular

Fig. 12 — Formas da rede primdria em aglomerado radial.

que sirva o ponto de destino. Como é evidente
este sistema tende a sobrecarregar as vias mais
perto do centro.

O caso da grande circular esta via é por assim
dizer o terminus das grandes radiais de penetra-
¢a0 que nao vao além dela. Os percursos serao
normalmente, no caso de penetracdo, via radial
até a circular, deslocacio pela circular até alcan-
car uma via que permita alecancar o ponto dese-
jado e vice-versa.

O caso da disposicdo radial simples é alta-
mente inconveniente pois obriga todo o trafego
a penetrar no centro.

O esquema circular-radial é a combinacdo dos
precedentes: um sistema de radiais em todas as
direcgbes com uma circular tnica relativamente
concéntrica com a periferia do aglomerado.

De acordo com o que J. R. Smeed expds na
conferéncia referida na bibliografia, o tipo de
rede tem bastante influéncia nao tanto na dis-
tdncia média pecorrida mas mais na definicio da
zona de incidéncia da maior intensidade do
trafego. Algumas formas da rede sobrecarregam
mais as vias do centro aliviando a periferia
enquanto outras produzem efeitos completamente
opostos.

Assim:

@) «circular numa cidade segundo itinerarios
radiais quer dizer, partindo da origem
para o centro, circular no centro e dai
para o destino, provoca forte intensidade
de trafego no centro do aglomerados;

b) «os percursos por uma grande circular
mantém baixa intensidade de trafego na
regiao circunvizinha da circular em parti-
cular se grande niimero de pontos de des-
tino é exterior a essa circulars;

¢) «o0s itinerarios que s3o praticamente
directos tém intensidades de circulacio
intermediarias entre os circulares e os
radiais»;

@) «os itinerarios radio-circulares em relacio
aos directos ou radiais ddo lugar a inten-
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c) Radial d) Circular-radial

sidades de circulacdo mais elevados que
os itinerérios circulares (excepto nas vizi-
nhancas da circular) mas mais fracas no
centro do aglomerados;

€) «no caso da circular Unica, esta reduz
sensivelmente o trafego na zona que envol-
Ve, se 0 seu raio é pequeno, mas essa redu-
¢ao decresce quando aumenta 0 raio»;

f) «ha uma grande diferenca entre as inten-
sidades do trafego dum e doutro lado da
circular quando esta estd pouco afastada
do centros.

Na mesma conferéncia, proferida na XI Se-
mana Internacional de Engenharia de Transito,
Smeed acrescentou que a «planificacdo duma rede
vidria urbana deve normalmente satisfazer duas
condigbes: dar lugar a distdncias totais de per-
curso minimas e um valor baixo para a distancia
percorrida por unidade de Area no centro do aglo-
merado qualquer que seja o par «origem-destinos.
Sugere que essas condicoes podem em geral ser
satisfeitas criando-se:

a) em volta da zona central uma circular em
que as velocidades sejam elevadas em
comparacdao com as que se verificam nessa
zona;

b) vias radiais —nao ligadas entre si-—do
centro a circular;

¢) «uma serie de circulares para além da
primeira e um conjunto de radiais que
partem das circulares mais interiores para
0 exterior. As circulares devem permitir
uma velocidade média sensivelmente supe-
rior & das vias radiais que a elas condu-
zem vindas do centro».

13 — Influéncia da forma da rede na extensdo
dos percursos na zona central

Em trabalho do mesmo Prof. Smeed publicado
em Traffic Engineering & Control de Novembro
de 1964, analizam-se os percursos na zona central
de forma que se reconhecera a logica das reco-
mendacgoes acima reproduzidas.
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Fig. 13 — Itinerdrios possiveis dum ponto da periferia a
um ponto interior. (R. J. Smeed)

Admitindo uma zona central circular e deslo-
cacoes de pontos P distribuidos uniformemente
na sua periferia a pontos @ repartidos uniforme-
mente no seu interior, os percursos médios para
cada tipo de rede (ver fig. 13) serdo os seguintes:

Directo 1,13r
Radial-circular 1,38 r
Recticular l44r
Radial 167r

Circular exterior 1,90r (0,33 r dentro da

area central)

Conforme se verifica o percurso médio pela
circular exterior é sensivelmente mais extenso
que os restantes mas tem a grande vantagem de
S0 uma pequena parte (0,33r) ser feito dentro
da 4rea central (envolvida) o que representa
cerca de 1/3 a 1/5 do que se passa nos outros
casos. Como é evidente o assunto foi analizado
sob o ponto de vista teérico e na pratica as coisas
nao serao precisamente assim até por a «forma»
das redes nao corresponder 3 do esquema tedrico
—as cidades ndo sio circulares — como por nao
se poder fazer a ligacdo circular-penetracio em
qualquer ponto. A vantagem da circular de gran-
de capacidade é porém apreciivel na reducdo do
congestionamento da A4rea central. Observe-se
que podem surgir problemas nas grandes cidades
por causa dos comprimentos necessarios para os
entrecruzamentos.

Na fig. 14 (R.J. Smeed) podem observar-se
as vantagens relativas de diversos esquemas
vidrios para deslocaces entre pontos da perife-
ria e pontos interiores traduzidas pelas distan-
cias percorridas dentro da 4rea. E notéria a alta
intensidade de trifego que origina na zona
central o sistema radial.
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Fig. 14 — Efeito da forma da rede na extensdo dos per-
cursos da zona central para destinos a diferen-
tes distdncias do centro.

Na fig. 15 delimitaram-se para varios valores
da relacao velocidade na circular/velocidade mé-
dia nas vias da zona central, as zonas a que desse
ponto da periferia se chega mais rapidamente
pela circular e penetracdo do que por uma via
directa.

ENTRADA NA
ZONA CENTRAL

V — Velocidade no circulor
v -~ Velocidade na zena central

Fig. 15— Zonas do centro a que se chega mais depressa
pela circular. (Research on Road Traffic pag.
258). Pontos entre as curvas e a periferia.

14 — Irig%ées da rede primdria

Apés as consideracdes feitas sobre a «forma
da rede priméaria» parece de dar um ligeiro apon-
tamento sobre as suas ligacées.

Conforme indicAmos em «O problema do
dimensionamento das redes viarias urbanass :

«Entende-se que o dimensionamento da rede

primaria e dos distribuidores da rede secundaria
(assim como as infraestruturas de transportes
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colectivos), deve ser feito com base num critério
de capacidade, sendo os das restantes vias funda-
mentalmente baseado num critério de comodi-
dades>.

Assim, nas interseccoes desta rede deve asse-
gurar-se uma capacidade de escoamento de tra-
fego equivalente & das seccOes intermédias. Para
0 conseguir pode recorrer-se aos noés de ligacao
mais ou menos desnivelados, 4 sinalizacZo lumi-
nosa, ou ainda aos esquemas de circulacdo con-
tinua em que se procura substituir os cruzamen-
tos de nivel por entrecruzamentos.

Os nés desnivelados, mais caros, ocupando
mais espaco podem constituir a melhor solucio
quando convenientemente estudados, pois uma
deficiéncia da concepcao ou integracao no esque-
ma viadrio da zona, pode comprometer toda a
solucao. Pelo espago que ocupam s6 sao adopta-
dos em geral em novas extensOes de Areas a
urbanizar pois nos centros ja existentes a sua
implantacdo obriga a operacoes de cirurgia
urbana altamente dispendiosa e cuja validade,
face as caréncias de dotacdes para investimentos
nos transportes publicos, pode muitas vezes ser
facilmente contestada.

A solucdo mais facil nas zonas centrais talvez
seja o recurso a sinalizacdo luminosa, combinada
se possivel com a adopcao de esquemas de senti-
dos tinicos. E uma solucao que também envolve
certa despesa quer da primeira instalacio quer
de conservacao.

Para evitar os inconvenientes das duas solu-
¢Oes apontadas recorre-se por vezes & adopgio
de esquemas de circulagido continua em que os
cruzamentos sao substituidos por faixas de entre-
cruzamentos. Estes esquemas podem ter pelo
menos dois géneros de inconvenientes, um, nao
serem facilmente compreendidos pelo automobi-
lista que se perde em curvas e contra-curvas que
0 desnorteiam e «ndo lhe dizem» para onde vai;
outro que quando aplicados a rede dimensionada
sob a Optica da capacidade pecam muitas vezes
pela insuficiéncia de capacidade das faixas de
entrecruzamento, nas quais terminam por se
fazer auténticos cruzamentos.

A giracdo alongada é um elemento frequente
nestes esquemas. Como ja afirmamos (*) «a gira-
ca0» é um tipo de interseccido para funcionar a
baixas velocidades; a giracdo alongada pelo con-
trario facilita em geral as grandes velocidades
no sentido do seu eixo principal, o que pode
afectar a validade da solucdo quer por motivo
de seguranca quer de capacidades.

Recordemos que o «comprimento minimo»
aconselh4vel para as faixas de entrecruzamentos
de giracoes, é da ordem do que se indica, a seguir
em funcdo das velocidades na giracio.

(*) Técnicas de Engenharia de Transito, pag. 99.
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30km/h . 35m
40 km/h . 54 m
S0km/h . . . . 60 m
60 km/h . . s . 65 m

15 — Esquemas teoricos e esquemas reais da rede

Seguidamente apresentam-se breves comenta-
rios a alguns exemplos de esquemas regionais ou
urbanos.

15.1 — Cidade nova do Vale do Marne

Numerosos exemplos em todo o mundo mos-
tram uma certa tendéncia de aplicacoes lineares
no ordenamento regional. E por assim dizer uma
solucdo de extremos pois na sua forma mais
simples também é frequente nos pequenos aglo-
merados.

A cerca de 10 km de Paris (Porte de Vin-
cennes) a nova urbanizacdo do Vale do Marne
que abrigara 500 000 pessoas constituira a extre-
midade norte do eixo preferencial norte previsto
no Plano Director da Regido Parisiense (ver
fig. 16).

Uma superficie de 15000 ha com 20 km de
comprimento e largura de 3 a Tkm, limitada a
sul pela floresta de Crécy-Armainvilliers sera
ocupada por quatro unidades urbanas. A primeira
((A) —170 000 hahitantes) mais préxima de
Paris e integrando Noiry-le-Grand esta forte-
mente articulada a4 aglomeracdo ja existente. A
segunda (B) com 90 000 habitantes, a terceira
(C) com 100 000 habitantes e a quarta (D) com
150 000 habitantes completam o conjunto que
tende a desenvolver a urbanizacio segundo eixos
preferenciais deixando grandes espacos livres
florestais ou agricolas para evitar o radioconcen-
trismo do habitat e assegurar a existéncia de
zonas livres e verdes. Pretende-se também que-
brar o monocentrismo de Paris criando novos
centros — este serd um deles — que constituam
polos de atraccido auténomos com vasta zona de
atraccdo. Este centro que se localizara em Nosy-
-le-grand interessara uns 800 000 habitantes.

Na figura indica-se o esquema viario primario
duma das unidades urbanas — sector de Champs-
-Lognes-Noisiel-Tore¥ cuja ossatura ¢é consti-
tuida por duas vias de acesso — via rapida norte
e A4, dum lado e doutro das principais zonas de
habitat.

15.2 — Varsovia

A imagem da regido de Varsévia é a duma
grande estrela cujo centro € a cidade e em que
os bracos se desenvolvem ao longo das linhas de
caminho de ferro. Na rede viaria regional que
acompanha este esquema hi dois eixos princi-
pais, o sul-norte ao longo do rio e que era o eixo
de transito entre Cracovia, Varsovia e Gansk, no
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Fig. 16 — Cidade nove do Vale do Marne e rede vidria duma unidade urbona.
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mar Baltico, e o eixo este-oeste, perpendicular ao
rio, na direccao do trinsito Moscovo-Varsovia-
-Berlim. O centro da cidade est4 coberto por uma
rede em quadricula norte-sul e este-oeste estando
previstas circulares (ver a fig. 17, Grande Var-
sovia, fig. 18, Cidade de Varsdvia e fig. 19 Bairro
Residencial de Brodno.

. — Estrada
y v —C. de ferro

Fig. 17— Grande Varsévia.

W\

Rede vidria primdria de Varsévia
==  _ Grandes artérias
== —Vias semi-rdpidas de 1.9 classe

— Vias semi-rapidas de 2.9 classe

— Vias normais de 1.9 classe

— Vias normais de 2.9 classe

Fig. 18 J,('}fdud.(—r de Varsovia.
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Fig. 18 — Bairro de Brodno-Varsovia,

15.3 — Milton Keynes

Projectada a 70 km do centro de Londres e
prevista para uma populacao de 250 000 habitan-
tes tem todavia uma densidade excessivamente
reduzida.

A rede primaria é constituida por um reti-
culado com cerca de 1 km de lado tendo cada via
duas vias de trafego por sentido. Prevé-se que
de inicio os cruzamentos sejam regulados por
sinalizacdo luminosa mas reservou-se terreno
para encarar, se necessario, a posterior adopcao
de solucdes desniveladas.

A este esquema de vias sobrepbe-se uma cruz
de vias rapidas ligadas a auto-estrada inter-
-urbana que passa nas proximidades (fig. 20).

O lado da malha é aceitavel para cruzamentos
desnivelados. Para cruzamentos com sinalizacao
luminosa é excessivo o que todavia pode ser

Milton Keines.

Fig. 20
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corrigido pela existéncia entre os cruzamentos
principais da malha de outros cruzamentos secun-
darios que subordinados a um regime de pro-
gressido ditado pelos primeiros permitam por
assim dizer controla-lo, ou melhor impo-lo.

15.4 — Copenhague

O Plano Director de Copenhague tem sofrido
varias alteracdes. Inicialmente fora previsto um
sistema de desenvolvimento linear a partir dum
radio-concéntrico, em forma de «dedos de luvas».
Evolui-se depois no sentido da abolicdo do mono-
centrismo a favor dum policentrismo garantido
pela criacdo de diversos e importantes centros
urbanos «primarios», «secundarios» e «locais».
Todavia afigura-se que o esquema viario basico
continua a ser radio concéntrico (ver fig. 21).

15.5 — Plano de Norwich

Apresenta-se a fig. 22 como exemplo de siste-
ma radio-concéntrico. Tem particular interesse

i
]
!
!
]
'

— Rede vidria priméria
— C. F. suburbano

e
—

Plano esquemdtico da rede primdria de Copenhague

Fig. 21 — Copenhague.
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atentar na forma de tratamento da zona central
(ver a fig. 23).

Observe-se que as vias distribuidoras, pelo
seu tracado, ndo permitem o atravessamento do
centro e que delas partem vias de acesso para
penetracdo no tecido urbano desse centro, geral-
mente impasses ou vias em circuito fechado. Por
outro lado a vias destinadas a autocarros ji
«cobrem» muito melhor todo o centro.

15.6 — Woden (de Schemes of Road Network In
Residential Areas and Small Towns —
Seventh International Study Week in
Traffic Engineering)

Este projecto de extensdo de Camberra na
Australia, destinado a receber 50 000 habitantes
principalmente instalados em casas unifamiliares
e agrupados em células de 3500 a 4000. Tera o
automoével como principal meio de deslocacao
(ver fig. 24).

Esquema proposto de distribuigdo
de centros urbonos em Copenhague
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Fig. 22 — Norwich.

ESQUEMAS E PRINCIPIOS BASICOS DO
PLANO DE TRAFEGO DA ZONA CENTRAL DE

NORWICH

g — Circular intferior

e — Vias distribuidoras
= o e= —\jas de acesso
seeee — Tracado de correiras de aulocarros
e = — Noés
@ — Estacionamento de tempo limitado

m — Zona de pedes

Fig. 23 — Zona central de Norwich.

URBANIZAGAO — Lisboo - v. IX - n.o 2- pdgs. 79 a 162 - Junho - 1974 151



WODEN

4 ] ] wm

«Schemes of road networks in residential
areas and small townss

Fig. 24 — Woden.

O esquema viario tem como eixos principais
uma auto-estrada norte-sul integrada numa zona
verde ligando ao centro da Camberra e uma outra
grande via ligando & zona industrial. Prevé-se a
possibilidade de instalar no corredor da auto-
-estrada um meio de Transporte colectivo rapido.
O resto da rede consiste em vias secundarias que
asseguram O acesso a auto-estrada e destinadas
4 circulacdo local. As zonas residenciais serao
servidas por uma rede de vias colectoras que
serao utilizadas pelas carreiras de autocarros.
Estas carreiras passardao a um maximo de 400 m
de qualquer grupo de habitacoes e atravessam
o pequeno centro local. O tracado da rede colec-
tora seré relativamente sinuoso para dele afastar
o trafego de passagem.

15.7T — Herowville St. Clair

Esta extensdo de Caen, prevista para 35 000
habitantes é exemplo de esquemas de vias de
circulacdo continua e de sentido Gnico que envol-
vem o centro e as unidades residenciais. Estas
comportam cerca de 1500 fogos cada uma.

Os estacionamentos estdo previstos no inte-
rior das unidades para limitar os percursos dos
peoes.
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Uma rede da vias de pedes atravessa as uni-
dades ligando escolas, centros comerciais e edifi-
cios até ao centro (ver fig. 25).

- — Vias
< — Garogens

ws — Estacionamento
Fig. 25 — Herowville St. Clair.

Observe-se que embora sendo um esquema de
circulacdo continua se afigura por exemplo mais
claro que o do exemplo seguinte embora até seja
duma maior dimensdo. Note-se ainda que uma
via priméaria do esquema viario aparece com duas
faixas independentes e por vezes com sensivel
separacdo entre elas. E uma solucdo que permite
uma certa facilidade de manobras e que com uma
conveniente sinalizacdo direccional parece acei-
tavel.

15.8 — Craucriauville

No plano que apresentamos (extraido da
revista «Urbanisme») sdo notérias as giracoes
com faixas para entrecruzamentos de compri-
mento insuficiente (ver a fig. 26) que s6 podem
funcionar a nivel de rede secundaria. Por outro
lado afigura-se ser um dos tais esquemas de
circulacio continua em que o automobilista se
«perde».

15.9 — Cidade Unwiversitdria do México
Apresenta-se este exemplo (fig. 27) como um

da evolucdo do principio da circulacido continua
da teoria a pratica.

16 — Os caminhos de peoes

Podera talvez parecer estranho que nuns
apontamentos sobre redes viarias, nos refiramos
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a caminhos de pedes. Nao vemos motivo para tal
pois a rede vidria tem como objectivo principal
e final, ndo o esquegamos, servir 0 homem. Ora
o homem é essencialmente pedo e as modernas
concepcdes urbanisticas tém em vista «devolver-
-lhe» espaco seguro para se movimentar a pé com
seguranca. O mais curto caminho entre a habi-
tacdo e um centro local deve ser o caminho de
pebes mas deve procurar-se que esse caminho
seja seguro. Ao contririo do que se pode pensar
& precisamente o atravessamento de vias pouco
importantes e de impasses que se tem apresen-
tado como mais perigoso.

As zonas e caminhos de pedes devem estar
claramente definidos assim como o seu terminus
junto a uma via de forma a que, principalmente
as criancas, o reconhecam com facilidade.

Craueriauville.

Fig. 26
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Cidade Universitdaria do México.

Fig. 27



Na fig 28 damos um exemplo dum conjunto
de 1200 fogos na Suécia em que as penetracoes
sdo pela periferia e em que 0s caminhos de pedes
que assinalamos permitem alcancar escola, super-
mercado, centro de convivio, sem cbrigarem ao
atravessamento de nenhuma faixa de rodagem.
Parece-nos ser este um bom exemplo de aplicacao
do principio de Radburn que basicamente é o
estabelecimento duma segregacao do trafego de
veiculos do de pedes e cujo desenvolvimento
conduz as seguintes afirmacoes (Paul Ritter).

------ Caminhos de pedes

Fig. 28 — Baronbackarna, Orebro, Suécia.

1 — As habitacoes devem ter acesso directo a
um sistema de caminhos de pebes.

2 — Este sistema de caminho de pedes deve
permitir o acesso a todos os pontos de reunido
dos habitantes.

3 — Os veiculos automéveis devem estar com-
pletamente separados do sistema de pedes excepto
em pontos de transferéneia ¢ devem servir a zona
por meio de impasses ou de penetracoes ligadas
a um anel ou passagens inferiores, ligadas por
uma via distribuidora local ou por uma via cir-
cular ao espaco exterior.

17— A rede sccunddria
Em 11 referimo-nos & hierarquia da rede

viaria e nos nimeros seguintes tratadmos princi-
palmente de rede priméAria.

(') Observe-se que, emhora niao com esta designa-
c¢do, ¢ uma solucdo frequente na Lishoa antiga.

15}

Vamos agora para o extremo oposto, para as
formas mais locais da rede secundaria isto é
para as vias de acesso e forma como podem ser
«alimentadas» pelas vias distribuidoras, tendo em
vista a vantagem de, pela prépria concepgao do
esquema, delas mantermos afastado o trénsito
de passagem. E isto é verdade qualquer que seja
o tipo de zona em causa, embora nos subsequen-
tes apontamentos tenhamos mais centrada a
nossa atencdo sobre as zonas residenciais. Obser-
ve-se porém que h& um transito chamado por
vezes «de passagem» que afinal é um trénsito
local, mas que nao deve ser esquecido pela sua
extrema importincia e pelas caracteristicas dos
veiculos que © constituem. Sao aqueles servicos
porta-a-porta que variarao um pouco de cidade
para cidade de acordo com a forma como nela
estdo montados mas que na sua esséncia perma-
necem uma realidade que nao pode ser esquecida.
F; o caso da recolha de lixos, e dos veiculos de
distribuicdo domicilidria de diversas mercado-
rias, para nao falar nos acessos eventuais como
de veiculos de bombeiros, etc.

A forma mais simples da via de acesso € 0
impasse (').

Na fig. 29 mostramos diversas formas de
impasses desde o simples ao distribuidor cuja
extensdo ndo deve ultrapassar os 150 a 200 m e
os 500 m respectivamente.

Estes impasses necessitam ter, na sua extre-
midade, zonas para inversao de marcha.

Na fig. 30 (de Técnicas de Engenharia de
Transito) ddo-se alguns exemplos dessas zonas
de inversao de marcha.

Na fig. 31 indica-se uma solucao em que a
via de acesso inserindo-se na distribuidora num
inico ponto liga porém a uma via circular de
acesso.

Por vezes, mesmo no caso de impasses sim-
ples, admite-se uma ligacao de emergéncia entre
eles para prever a hipétese de surgir dificuldade
de circulacdo num deles (fig. 32). Esta solucao
pode também ser adoptada com caracter efectivo
em geral associada ao estabelecimento de senti-
dos fnicos.

Dilatando um pouco a &rea interessada e
admitindo que podemos ter apoio em duas ou
mais vias distribuidoras os esquemas das figuras
33 a 37 dao-nos ideias de diversas formas de
articulacio das vias distribuidoras locais e de
acesso (W. Teichgriber).

Frise-se que é extremamente importante o
pormenor destas concepgoes. De facto a grande
percentagem da rede viaria é constituida precisa-
mente por este tipo de vias. Ora se o dimensio-
namento da rede primaria é principalmente um
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dimensionamento de capacidade, o da rede secun-
déria, muito particularmente das vias de acesso
e distribuidoras locais faz-se geralmente mais
fundamentado em critérios de comodidade para o
utente. (*) Dai a grande economia que uma bhoa
concepcdo pode conseguir. E dificil dar indica-
dores porque variam as densidades de ocupagao
e o nivel das habitacoes. Uma anlise feita por
Paul Ritter em «Planning for man ad motor» de
aplicagdo de esquemas de Radburn em Inglaterra
tem referenciada a Area da faixa de rodagem ao
ntimero de fogos e em sete exemplos citados
encontra de 16 m* a 27 m* de faixa de rodagem
por fogo acompanhada por uma variacdo da
existéneia de garagens de 100 % a 10 %.

—

Fig. 29 — Impasses simples e distribuidores.

(') Isto, relativamente a «dimensionamento das fai-
xas de rodagems. Uma md concepgio gquanto a cestacio-
namento» pode dar lugar a que este se faga de forma a
afectar a capacidade.
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Fig. 30 — Zonas para inversao de marcha em impasses.

AMMITI..

Fig. 31 -

Impuasse com anel.

Voltemos porém as figs. 33 a 37 que dao
exemplos da articulacao das vias distribuidoras
locais com as vias de acesso. A fig. 33a) € o
casc dum sistema reticular. O sistema reticular
ja foi tratado em 12.2 mas ao nivel da rede pri-
méaria e referiram-se diversos inconvenientes e
vantagens assim como a forma de minorar
aqueles em favor destes.
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Fig. 32 — Liga¢do de emergéncia entre impasses.

O nivel que estamos agora a analisar afigu-
ra-se-nos que ja nao permite a instalac@o de sina-
lizacdo luminosa e, embora restem varios recur-
sos como o estabelecimento de esquemas mais ou
menos complicados de sentidos tinicos prevalecem
os inconvenientes em particular sob o ponto de
vista da seguranca. Nos Estados Unidos foi feito
um estudo comparativo entre interseccOes nor-
mais e em T de arruamentos de zonas residen-
ciais concluindo que aqueles sao 10 a 20 vezes
mais perigosos do que estas (Traffic Quaterly).
Na Gri-Bretanha fez-se um estudo anilogo para
analise de interseccOes concluindo que a remo-
delacdo do cruzamento deslocando para a esquer-
da as transversais, tinha como consequéncia a
reducdo do nimero de acidentes da ordem dos
87 %. se a deslocacio for para a direita essa
reducdo é da ordem dos 51 %. Como é dbvio a
via a deslocar é a que tem menor circulacao.

O que acabamos de ver afigura-se suficiente
para fundamentar a exclusdo do sistema recti-
cular nestes caso.

Fig. 33 — Articulacdo das vias distribuidoras locais com as vias de acesso, Variantes de sistema recticular,
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A fig. 33b é uma variante ja aceitavel do
sistema reticular, com apoio em quatro distri-
buidoras e 33 ¢ com apoio em trés. O tracado da
malha fica todavia menos claro.

A figura 34 (W. Teichgrdber) mostra o que
se poderia chamar «variacOes sobre um tema
reticular» (...) em que se pode ver como é possi-
vel a sua transformacao de forma a aumentar a
seguranca e reduzir a drea pavimentada.
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Fig. 34 — Reducao da extensdo dos arruamentos pela

transformacgao duma rede recticular.
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Na fig. 35 esquematiza-se o lancamento de
vias de acesso paralelas entre duas distribuido-
ras locais. Um exemplo de aplicacdo é dado na
fig. 36.

Fig. 35 — Vias de acesso paralelas enire duas distribui-

doras.

Fig. 36 — New-Winsen. Hamburgo.

A fig. 37 mostra-nos sistemas de distribuicao
baseados em via circular, na fig. 37a circular
interior, na 37 b circular exterior.
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Fig. 37— Articulag@o das vias distribuidoras locais circulares com as vias de acesso.

a) Intersecgdo simples em zona residencial

‘—’
‘ k b) Tratamento de intersecgdo vrbana a banir

¢ Intersecgio com ilhéu separader, |
sempre vontajoso

Fig. 38 — Intersec¢des simples.

158

URBANIZACAO — Lishoa - v. IX-n.e 2- pags. 77 o 162 - Junho - 1974



A comparacio destas duas solucoes leva-nos
a preferir em principio a solugdo b) pois, embora
obrigue o trafego interior a percorrer maiores
distAncias e na generalidade obrigue a maior
area afecta a faixa de rodagem, permite uma
muito efectiva separacdo do trafego de veiculos
do de pedes e estes podem facilmente atingir
qualquer ponto da zona sem serem obrigados a
atravessar a via de cintura periférica.

18 — As ligacgbes da rede secunddria

Como vimos em 14 os problemas das ligacoes
da rede priméria — embora sempre tenhamos de
ter presente a seguranca —eram de capacidade.
Nas ligacoes da rede secundaria, embora haja
que ponderar a capacidade, afigura-se-nos que 0s
problemas serao mais de seguranca.

No nimero anterior ja detalbhadamente nos
referimos aos sistemas recticulares e aos incon-
venientes que tém sob o ponto de vista da segu-
ranca.

Devem pois evitar-se os cruzamentos e substi-
tui-los por interseccoes em T quando -possivel.

Nas ligacoes de impasses ou outras vias de
acesso a distribuidoras locais nao é, em geral,
necessario qualquer arranjo especial, bastando
assegurar-se boa visibilidade e ter presente os
raios a empregar nas curvas de concordincia dos
lancis, em face dos efectivos raios de viragem
dos veiculos automodveis. Duma maneira geral
pode-se indicar o raio de 10 m como satisfatério,
mas, em zonas residenciais, é aceitavel o raio

() Sobre dimensionamento de ilhéus direccionais ver
«Técnicas de Engenharia de Transito», pags. 106 e 107.

minimo de 6 m, desde que as restantes condicoes
de tracado ou de estacionamento ndo impossibi-
litem a passagem eventual dum veiculo pesado.
Observe-se que a A.A.S.H.O. recomenda para
cruzamentos urbanos e para angulos de 90’ o raio
minimo de 15 m.

Os raios indicados sdo facilmente adoptaveis
em modernas urbanizacoes.

A forma de tratamento das interseccées em T
depende muito da sua importancia isto é dos
volumes de trafego que nelas se verificardo e
ainda dos percursos estudados para a movimen-
tacdo dos pedes. Do entroncamento simples sem
quaisquer passagens e refligios para peles, ou
ilhéus direccionais (desde que convenientemente
dimensionados) (), que se indica na fig. 39, ao
entroncamento totalmente canalizado e dotado
de passagens para pebes nos trés ramos da inter-
seccdo, todas as solucbes sdo possiveis ... menos
uma em zonas urbanas a da placa triangular
tracada a compasso nos desenhos de apresenta-
cao por comodidade do autor e que é fielmente
transportada para o terreno.

A vantagem deste tipo de solucao é que o
cruzamento dos veiculos que, em volta 4 esquerda,
penetram na via secundaria, com os que dela
voltam a esquerda para a principal se faz fora da
via principal.

Todavia, para que uma interseccao deste tipo
nao seja perigosa, € necessario gue haja uma
perfeita visibilidade da via principal sobre a
secundaria e que os raios das curvas sejam supe-
riores aos correntes nas vias urbanas normais,
0 que em geral s6 em zonas rurais se consegue,
e também que haja uma boa marcacido de pavi-
mento.
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Fig. 39 — Ouirus interseccoes.
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Acresce que este tipo de solucdo nao é suscep-
tivel de sinalizacdo luminosa pelo que é de excluir
em zonas urbanas e, nas rurais, s6 deve adoptar-
-se quando satisfeitas as condicoes indicadas.

19 — A terminar

Os apontamentos que acabamos de apresen-

tar, sobre uma matéria de certa forma complexa

e pouco divulgada, foram coligidos de ha uns

| tempos para ca e agora arrumados. (1973 — prin-
cipios de 1974).

Talvez seja, de certa forma, de alguma utili-
dade tentar deles, nao diremos tirar conclusoes,
mas, unicamente, fazer ressaltar as ideias que se
nos afiguram de maior interesse:

— H4 que minorar a importancia relativa das
deslocacdes pendulares, quer evitando-as,
quer, se possivel, invertendo parcialmente
o seu sentido, quer conseguindo um esbati-
mento das pontas de trafego por uma cons-
ciente accdo sobre os horarios de trabalho.

— Ha que controlar efectivamente a ocupacio
do solo muito em particular no centro
fixando o seu indice geral em wvalor acei-
tavel.

— H4a que integrar nos planos de urbanizacao
dos grandes e médios aglomerados um
plano de transportes que defina o papel que
cada modo e meio de transporte deva de-
sempenhar nas diferentes zonas do aglo-
merado, que preveja as infraestruturas
necessarias para a sua acc¢io, que defenda

e procure assegurar uma boa coordenacio
técnica, econdémica e administrativa entre
os diversos meios de transporte.

— H4 que procurar uma planificacdo conjun-
ta dos transportes e do urbanismo, se
possivel por uma mesma autoridade pro-
gramando o desenvolvimento urbano, quer
no aspecto de urbanizacao quer no dos
transportes.

— H4 que dosear a acessibilidade com o custo
das infraestruturas e previsoes de utiliza-
cao das mesmas.

— Ha que estabelecer e defender uma hierar-
quizacdo do sistema viario.

— HA que ter presente que ndo se justifica o

planeamento de vias urbanas para grandes
velocidades.
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— Os sistemas recticulares podem aceitar-se,
ao nivel da malha principal, desde que o
comprimento dos trogos nao seja inferior
a uns 400 a 500 m. Nao sera de aceitar o
sistema quando mao se puderem assegurar

estas distancias ou nao puder ser instalada
sinalizacdo luminosa.

— Nos sistemas mais ou menos radio-concén-
tricos ha vantagem em envolver a zona
central por uma circular onde se possa
circular a velocidade elevada (em compa-
racao com a que se verifica no interior da
zona).

Devera haver uma série de vias radiais
nao ligadas entre si que sirvam a zona
central.

E de prever uma série de circulares
para além da primeira e um conjunto de
radiais que partem das circulares mais
interiores para o exterior.

— As ligagOes da rede primaria poderao ser
desniveladas ou de nivel convenientemente
protegidas quer por sinalizacio luminosa
quer pela supressido de cruzamentos o que
todavia s6 se deverid fazer tendo em vista
que se devem obter esquemas de circulacao
claros.

— Nao deve esquecer-se ¢gue em geral nunca
é possivel a adopcdo na pratica dum esque-
ma teérico sem adaptacoes.

— O pedo e a sua seguranca nhdo podem ser
esquecidos.

— A rede secundiria e em particular as vias
distribuidoras locais e de acesso devem ser
objecto de particular cuidado de projecto
pois nao tendo em geral problemas de
capacidade tém muito peso nos encargos
gerais de urbanizacdo. Deve evitar-se que
esta rede, em particular as vias de inte-
resse local, sejam utilizadas por transito
de passagem.

— Nos entroncamentos o nimero de acidentes
é muito inferior ao que se verifica nos
cruzamentos (se nio forem protegidos por
sinalizacdo luminosa, bem entendido).

— Ha que encarar, em particular nas inter-
seccoes, a canalizacdo do trAnsito, quer
pela criacido de ilhéus direccionais (conve-
nientemente dimensionados), quer por pin-
tura no pavimento.
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