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NOTA

A apreseniagio deste nimero da revista URBANIZACAO, especialmente
dedicado as auto-estradas urbanas, tem por fim ltimo ventilar, pela divulgagio do
que mais actualizado existe na matéria, os problemas que decorrem da implanta-
cio desse tipo de vias, com particular relevo para o caso das dreas metropolitanas.

Para além da polémica dos transportes privado e colectivo nos grandes aglo-
merados urbanos, a qual nio se considera poder ser resolvida totalmente a favor
de qualquer deles, permanecem os problemas da integragio das grandes vias no
meio ambiente, de muito mais dificil resolugio nas dreas urbanas onde existe um
tecido que nio pode nem deve ser retalhado sem um atento e cuidado estudo de
intervencio.

Neste nimero procurou-se apresentar um conjunto de artigos abrangendo
um vasto leque de problemas que, variando desde as normas técnicas respeitantes
a construgio de auto-estradas urbanas aos problemas de seguranca. dessem uma
panorimica dos muitos e diversos aspectos a considerar quando se encara o pla-
neamento de auto-estradas, passando pelos de ordem paisagistica ¢ ambiental e,
ainda. os decorrentes da interferéncia e perturbagido causados 4 vida urbana no
decurso da sua realizagio,

Esperando que esta iniciativa merega o melhor acolhimento por parte dos
leitores da Revista URBANIZACAO, seguir-se-4 uma série de nimeros especiais
nos quais serdo abordados temas coneretos ligados aos mais importantes proble-
mas no dmbito do urbanismo,

MANUEL DE SA E MELLO

Presidente do Centra de Estudos de Urbangsmo

¢ Hahilitogio Ewgenheiro Dwarte Pacheco,



PASSAGENS DO DISCURSO PROFERIDO POR SUA EXCELENCIA
0 MINISTRO DAS OBRAS PUBLICAS, ENGENHEIRO RUI
SANCHES, EM 4 DE DEZEMBRO DE 1972, NA CERIMONIA
DA ASSINATURA DO CONTRATO PARA A CONSTRUCAO,
CONSERVACAO E EXPLORACAO DE AUTO-ESTRADAS
EM REGIME DE CONCESSAO.

«...A rede de auto-estradas que vamos rasgar no
territorio continental € de si mesmo wma obra gigan-
tesca, mas representa, sobretudo, um factor decisivo de
progresso, elemento de promogdo economica, turistica e
industrial, eatalisador do fomento, nesta hora de vira-
gem para os vastos horizontes do porvir, que estamos a
viver.

O futuro da rede vodovidria nacional interessa
praticamente a todo o Pais e da realizagdo deste grande
empreendimento de todo o territdrio do Continente. As
auto-estradas inter-urbanas que serdo construidas vdo
responder a necessidades imperiosas da cireulagdo rodo-
vidria, mas constituirdo também poderosos instrumen-
tos da animagdo e do desenvolvimento regional, em que
o Governo se encontra profundamente empenhado...»

«...0bras como esta engrandecem o Estado e sdo a
expressio do capacidade realizadora do Governo de
Marcelo Caetano. O Senhor Presidente do Conselho tem
vivido com particular interesse e carinho este empreen-
dimento, visionou-o como uma rede criadora e condu-
tora de vitalidade para wm Pals que enfrenta corajosa-
mente os desafios do futuro. Ao Presidente Marcelo
Caetano nos cumpre, pois, enderegar neste momento as
mais vivas, mais respeitosas e mais esperangosas sauda-
¢oes. Este empreendimento, pelo sew wvulto, pela sua
projecedo, e pelas potencialidades que vai desencadiar,
é dos maiores de todos os tempos da vida portuguesa,
nos dominios do fomento puiblico, e tornou-se possivel no
Regime « que o Presidente Marcelo Caetaio tem consa-
grado toda a sua eapacidade de trabalho e de acedo, e a
que imprimiu ¢ marca singular do sew génio de Esla-
dista. Para ele vdo os nossos pensamentos reconhe-
eidos»,
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AUTO-ESTRADAS
URBANAS

Noticia sobre o relatdrio «The Freeway in the cityn *

pelo Eng, Ricarde Girdo de Olfveira

* U. 5 Government Printing Office Washinglon D, C. 1968

«De diversas formas, mais ou menos trabalhosas,
sc tem definido o que se entende por um aglomerado
urbano, por uma cidade,

Para além da realidade fisica, que ¢ o conjunto
de edificios, de habitacio uns, fdbricas outros, igrejas,
cimaras, mercados, hospitais, correios, quartéis, tribu-
nais, etc., para além dos simples dados estatisticos que
por exemplo, nos dio o numero dos seus habitantes, os
automoveis que possuem, elc., impde-5e-nos o seu géne-
ro de vida. Podem as cidades caracterizar-se por uma
ou (o que ¢ mais normal) diversas fungdes; predomine
o comércio, a indastria, as fungdes administrativas ou
constitua o aglomerado um importante centro de vida
intelectual, hi em todas elas uma ceria identidade nas
caracteristicas basilares que definem o género de vida
olobal. Com muito maior independéncia das estagbes
do que as zonas rurais, libertas dos condicionalismos
do clima, exigem todavia uma organizagio social e
econdmica muito mais complexa. E a vida de relagbes
decorrente dessa organizagio que caracteriza a vida da
cidade, necessdria para a sua sobrevivéncia e aliciante
para muitos.

Salve erro foi Max Sorre que disse que a circula-
¢io era uma portadora de promessas ou de ilusdes...
mas também lhe apontou a sua extraordidria poténcia
criadora, e a indicou como um instrumento de unifor-
mizagio do globo. A wvida de relagbes do homem
depende da circulagio. Da circulagio das pessoas. da
circulacio das coisas, da circulacao das ideias...

O nosso problema limita-se & circulagio das coisas
¢ das pessoas entre todo aquele equipamento neces-
sirio 4 organizagio social e econdmica dos aglome-
rados urbanes.

A organizacio dos aglomerados urbanos tem de
se fundamentar numa hierarquia dos seus elementos
constituintes, hierarquia cssa que se estabelece a partir
da habitagiio, do fogo, e que implica toda uma gama
de equipamento correspondendo a cada nivel dessa
hierarquia.

A forma de servir as diversas unidades da hierar-
quia urbana depende da sua natureza ¢ dela resulta
assim uma hierarquia das infra-estruturas de trans-
porten.

Foi assim que comegimos uma comunicagio apre-
sentada em 1970 no Il Cologuio Macional de Trans-
portes.

De entio para ¢i cada vez mais se tem firmado
4 nossa convicedo na indispensabilidade dos transpor-
les publicos ¢ dos transportes particulares para servigo
dos grandes aglomerados urbanos.

De facto existem individuos que sio «cativos dos
transportes pablicoss, assim como existem os que sio
wcativos dos transportes particularess. Ao comenlarmos
o assunto num escrito publicado nesta revista (Vol. VI,
n' | — Auto-silos) referimos que a utilizagao do
automdvel particular pode ser motivada por necessi-
dade ou por comodidade. Seri por necessidade para
todas as deslocaches para os residentes na periferia dos
aglomerados mal servida por transpories publicos em
geral; seri por necessidade para a maioria das deslo-
cagdes, excepto as domicilio-trabalho, para os resi-
dentes na periferia mal servidos fora das horas de
ponta; seri por comodidade (e necessidade por econo-
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mia de tempo) para as deslocagbes multiplas (compras,
negocios, etc.) seja qual for o ponto de residéncia.

Ficil seri indicar também os casos em gue por
necessidade ou comodidade se tem de utilizar o trans-
porte publico: velhos, criangas, para estabelecer liga-
ches com zonas onde nio haja estacionamento, elc.

Assim, a dimensio e a natureza do aglomerado
bem como as facilidades oferecidas aos transportes
particulares ditario o tipo de transportes publicos que
melhor o servirio e as condighes em que esse servigo
deve ser prestado: dos tixis e das simples carreiras
de autocarros (carros eléctricos ou trolleys), circulando
nas vias abertas ao trinsito geral, passando pelas que
circulam em faixas reservadas. aos metropolitanos e
linhas de caminho de ferro suburbanas, existe toda
uma hierarguia nos transportes piblicos cuja existéncia
¢ geralmente aceite e reconhecida.

£ forcoso, igualmente, que se estabeleca uma hic-
rarquia dos elementos da rede vidria urbana. de que
resullam diversos condicionamentos para as vias, con-
soante a sua posicdo nessa escala hierdrquica.

No «Manual de Engenharia de Trinsito» propuse-
mos a seguinie escala:

Rede primdria

Auto-estradas urbanas (AE)
Vias rapidas urbanas (RL)
Vias principais (P)

Rede secunddria

Distribuidoras (D)
Distribuidoras locais (DL)
De acesso (A)

Especiais (E)

«A rede primdria constitui a base de todo o sistema
vidrio do aglomerado pois é o conjunto de vias desti-
nado a permitir as grandes deslocagbes quer entre
qualquer ponto do aglomerado e o exterior e vice-
-yersa, quer entre pontos relativamente distantes do
seu interior. Nas vias que a constituem a circulacdo
deve ser facil e quanto possivel liberta de interferén-
ciasm,

Como ¢ evidente a importancia da hierarquizagao
¢ nesta, da reda primdria, cresce diriamos «exponen-
cialmente» com a dimensio e complexidade do aglo-
merado, sendo de importincia capital nas grandes
ireas metropolitanas.

Da rede primiria, as vias principais sdo aquelas de
gue normalmente se pode dispor nas zonas em que a
urbanizacdo foi levada a cabo sem apoio num critério
de hierarquizacao de vias, com acesso directo a prédios
marginantes (¢ cruzamentos de nivel) e portanto sem
segregacao do trafego de passagem do local. Nas novas
urbanizactes j4 é possivel criar vias rdpidas urba-
nas, vias concebidas para o (rinsilto de passagem;
sem acesso a propriedades marginantes, sem estacio-
namento, com as passagens de pedes de preferéncia
desniveladas, nio iém cruzamento com vias de pequena
importincia ¢ os cruzamentos com vias importantes

sio desnivelados ou, sendo de nivel, sio protegidos
com sinalizagio luminosa. As auto-estradas urbanas,
cuja existéncia so consideramos justificivel nas grandes
dreas metropolitanas, sio vias ripidas de categoria
mais elevada, sujeitas portanto a condicionamentos
mais rigidos; assim, tém faixas separadas e todos os
cruzamentos sio desnivelados, nio havendo atravessa-
mento de nivel por pedes nem estacionamento ou
acessos a prédios e destinam-se apenas a veiculos
automoveis. Ha todavia que ter presente que a velo-
cidade base de auto-estradas urbanas deveri ser de
80 a 100 Km/h, ndo se justificando velocidade supe-
rior tendo em vista o aumento de encargos a que
obrigaria e que, em contrapartida, s6 beneficiaria um
nimero reduzido de utentes.

Em 1968 um grupo de consultores criados pelo
Bureau of Public Roads dos Estados Unidos, e presi-
dido por Michael Rapuano, engenheiro consultor e
arquitecto paisagista, apresentou o seu relatorio sobre
planeamento e projecto de auto-estradas urbanas, que
foi publicado pelo «U. S. Government Printing Office»
sob o titulo de ¢The freeway in the cityw.

Pareceu-nos que seria de muito interesse dar uma
noticia, tanto quanto possivel detalhada, sobre este
relatorio,

Assim, da parte inicial, palavras prévias e intro-
dugiio, apresentamos um resumo. Seguem-se as prin-
cipais recomendagbes que apresentamos na integra e
sete capitulos versando cada um diferentes aspectos:
cada um dos seis primeiros consta duma introdugio
de que damos uma sumula, seguindo-se o enunciado
dos principios a considerar, enunciado esse (em itdlico)
que reproduzimos acompanhado do essencial das
consideragbes sobre o mesmo quando o julgimos
conveniente; de todo o sétimo capitulo, sobre o método
dos sistemas, apresentamos um resumo. Reproduzimos
também alguns dos desenhos que ilustram o texto.

Terminamos por observar que este relatorio tem
muito interesse pelo que aconselhamos a sua leitura
a todos que o possam fazer.
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INTRODUCAO

Comeca esta publicagio por umas palavras de
apresentacio de L. K. Bridwell, Federal Highway
Administrator, que sublinha que o transporte rodo-
vidrio niio pode processar-se ignorando ou em conflito
com o meio ambiente pois que, para melhor ou pior,
o afecta indubitavelmente, sendo o conflito potencial
maior nas zonas urbanas, mais densamente povoadas.

Conclui que um programa rodovidrio deve ser
elaborado tendo presente os objectivos sociais que
existam e procurando servi-los.

Ma introducio comenta-se o facto do programa
de auto-estradas norte-americano, ainda so cerca de
dois tergos realizado ou em construgio, estar a ser
alvo de tanta antipatia do pablico, apesar da sua
eficiente e progressiva administracio e alto nivel
técnico de realizacio,

Os responsdveis consideram injustas as criticas ¢
sublinham que o projecto de auto-estradas urbanas é
uma ciéncia nova ¢ que o numero de erros cometidos
¢ minimo comparado com a dimensio dos problemas
a resolver.

Todavia... «¢ evidente que alguma coisa esld
errada e a situagiio exige ser estudada sob oulros
ingulos particularmente nos aspectos do desenvolvi-
mento rodovidrio ndo especificamente do campo da
engenhariax,

A CIDADE

Segue-se um apontamento sobre os diferentes
meios em que a aulo-estrada wrbana pode ter que
enquadrar-se e a aptidio destes para a receber e lipo
de conflitos que podem surgir. Quanio & cidade na
generalidade diz-se que a grande cidade, como uma
passoa, tem um ambiente, uma personalidade, uma
alma, o que muitas vezes. e para seu mal, os projectos
de auto-estradas urbanas ignoram. Notam pois que a
auto-estrada deve nao s ser funcional como deve
contribuir para © total «city environmenty, isto é
enquadrar-se bam no meio ¢ valorizar a cidade.

NUCLEO CENTRAL

Esta forma de se enquadrar bem, varia conforme
a parte da cidade em causa. No micleo central esse
enquadramento ¢ extremamente dificil, razio por que
no relatorio se fala na restricio do acesso de veiculos
a0 nucleo e se sugere a sua contengio nos limites da
zona ceniral em parques e auto-silos a partir dos
quais outros meios de transporte levario as pessoas
até ao nicleo central.

Se. todavia, hi que levar a auto-estrada alé ao
nicelo, hi que evitar os conflitos que surgem, pela
construgdo em tuneis ou por diferentes niveis de plata-
formas.

ZONAS RESIDENCIAIS

As areas residenciais devem ser seguras, em parti-
cular para as criancas. dispor de espago suficiente para
parques, campos de jogos, etc. Devem ainda ser sosse-
gadas ¢ estar livres de poluigio atmosférica.
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AS AREAS DE EXPANSAO

A rede de auto-estradas emergindo da cidade e
penetrando nas dreas vizinhas € indicada como o
elemento estruturador de novos aglomerados, compa-
rando-se¢ os seus efeitos com o do caminho de ferro
suburbano.

CIDADES NOVAS

Dada a liberdade de planeamento nestes casos,
aponta-se a necessidade de separar os veiculos das
residéncias e dos pedes, horizontal ou verticalmente.

OBJECTIVOS ECOLOGICOS

Os habitantes duma cidade tém direito & satisfacio
duma séric de condi¢hes necessdrias para a tornarem
um lugar agraddvel para viver, tais como estarem livres
do excessivo ruido, livres da poluigio atmosférica,
livres do perigo, a que hd que juntar o estabelecimento
de condiges para fins culturais e recreativos tais como
espacos livres, parques, campos de jogos, instituighes
de cultura, zonas comerciais, efc.

Uma das maiores licbes dos nossos tempos € a da
necessidade dos habitantes dos aglomerados urbanos
intervirem na tomada de decisdes em todos os niveis
em particular quando essas decisbes afectam as suas
proprias vidas.

De facto as cidades niio sio abstracches mas sim
a realidade para as pessoas que Id vivem, que i traba-
lham, que 14 se movimentam.

Assim os problemas a enfrentar sio extrema-
mente complexos, com toda uma multiplicidade de
opgOes e as inter-acches dessas opgdes, muitas vezes
imprevisiveis, O relatdrio apresenta um conjunto de
principios que quer os departamentos do Estado, quer
os simples cidaddos podem consultar para a avaliagio
de projectos alternativos de auto-estradas urbanas.
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PRINCIPAIS

RECOMENDACOES

Durante as suas deliberagbes, o grupo de consul-
tores urbanos formulou uma lista de principios, que
em sua opinido, pode melhorar substancialmente as
vias rdpidas urbanas e o processo da sua criacio. Sdo
esses principios que constam do presente relatorio. Os
de primeira prioridade sio agui recapitulados sob
forma de recomendagbes & «Federal Highway Admi-
nistration» (Administracio Federal de Estradas) para
consideraciio urgenie.

1. Divulguem a aplicagdo das técnicas de andlise de
sistemas e da investigacio operacional como a for-
ma mais racional de tratar os problemas de planea-
mento, localizacdo e concepeao das vias rdpidas
tirbanas.

O problema da criacdo de vias rdpidas, com todas
as suas implicagbes sociais, politicas, economicas e
fisicas, é de tal forma complexo que s6 pode ser consi-
derado eficientemente, através de processos de estudo
novos ou melhorados. O método dos sistemas impos-
-s¢ nos circulos cientificos e governamentais, pelos seus
bons resultados na resolugio de problemas deste tipo.

Deve criar-se um grupo de sistemas dentro dos
organismos federais interessados, o Departamento de
Transpories, o Departamento da Saude, Educagio e
Previdéncia Social e o Departamento da Habitagio e
Desenvolvimento Urbano, actuando de preferéncia em
conjunto. Este grupo deve determinar a melhor orga-
nizacio de sistemas para todas as formas de desenvol-
vimento urbano. Deve além disso elaborar técnicas
sistemiticas para classificagio dos virios valores inter-
venientes nos transportes urbanos ¢ no planeamento de
vias rdpidas. Uma wvez estabelecidas essas (écnicas
devem ser adoptadas pelos virios organismos.

Nio se deve porém permitir que qualgquer técnica,
metodologia ou concepgio de planeamento, diminua a
contribuicio intuitiva e criadora do projectista. Méto-
dos avancados de recolha e anilise de informacdes sio
altamente desejiveis, mas a sua tradu¢io final em
termos de projecto de qualidade superior implica
espirito criador ¢ competéncia profissional, que cons-
tituem uma fase crilica e essencial do processo do
projecto duma auto-estrada.

2. Adoptem a todos os niveis — federal, estadual,
regional ¢ local — o conceito sistemitico de wma
equipa multidisciplinar para tratar o problema do
planeamenio de auto-estradas wrbanas.

O éxito do processo de plancamento de auto-es-
tradas urbanas depende da colaboragio intima entre
os profissionais interessados — urbanista, engenheiro,
arquitecto-paisagista e arquitecto — podendo qualgquer
deles dirigir a equipa. Entre outros membros da equipa
devem incluir-se especialistas de sectores mais gerais,
tais como sociologia, economia, ecologia e ciéncias
politicas.

3. Nomeiem wma comissiao de revisao independente,
compasta por profissionais gualificados, com funcdo
de consultores da Administracgo Federal de Estra-
das, do Director de Estradas, do engenheiro respon-
savel dos servicos rodovidrios do Estado ouw do
Director dos servigos de obras piiblicas da cidade.
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Utilizando técnicas de sistemas este grupo pode
fornecer opinides imparciais ¢ dar pareceres sobre
situagdes controversas no plancamento e na localizaciio
de vias rapidas.

4. Estimulem e auxiliem a formagdo e especializacao
em técnicas de transporte wrbano ¢ de planeamento
¢ projecto de estradas.

A perspectiva de um grau de complexidade cres-
cente no planeamento de auto-estradas exige cada vez
mais compreensio, capacidade e competéncia (éenica
dos nossos profissionais. Os organismos federais como
a «Mational Science Foundation» (Fundagio National
das Ciéncias) e o ¢National Council of the Arts» (Con-
selho Macional das Artes) deviam subsidiar a criacio
de programas experimentais nas nossas escolas de
formagio sobre o ordenamento do meio ambiente tanto
20 nivel do graduado como do «post-graduado». para
motivar o estudante e ampliar as suas bases cientificas
e estéticas,

5. Estabelecam wma rede de instituros de planeamento
regional e urbano.

Os departamentos da Habitagio e Desenvolvimen-
to Urbano juntamente com o de Transportes, estariam
naturalmente indicados para patrocinar esta iniciativa.
O objectivo consistiria em dar o arranque e fornecer
05 meios para uma investigacio mais avancada nas
universidades, organismos piiblicos e empresas priva-
das. contribuindo cada uma com especialistas de todas
as disciplinas relacionadas. Estes institutos, auxiliados
pelo Governo aos niveis estadual, regional e local,
deveriam ter uma acc¢io coordenada com a de outros
organismos semelhantes, fomentando o estabelecimento
de objectivos flexiveis capazes de utilizar da melhor
forma os recursos e as possibilidades regionais bem
como de promover a si diversidade de pensamento
e eliminar a standardizacio rigida.

Os institutos também poderiam organizar comis-
soes de revisio regionais multidisciplinares, cujos
membros na qualidade de consultores deveriam apre-
ciar e fazer recomendacbes sobre todos os projectos
rodovidrios regionais.

6. Estimulem a criacio de uma comissao de planca-
mento global do meio ambiente dentro de cada
estado.

Esta comissio representando a lei, o governador
¢ os organismos estaduais mais importantes, seria
encarregada de coordenar todo o planeamento fisico
dentro do estado.

Todas as propostas estaduais, regionais e locais
relativas 4 utilizagdo do solo e susceptiveis de afectar
a paisagem ficariam sujeitais a revisio, nomeadamente
as relativas a auto-estradas e oulras infraestruturas de
transporte.

1. Coordenem os pardametros relativos das auio-estra-
das com o planeamento global de todos os aplo-
merados, cidades e regioes afectadas.

Nio basta expor este principio em teoria. O pla-
neamento ¢ a criagdio de uma auto-estrada no meio

urbano devem ser, de facto, realizados por um orga-
nismo de planeamento competente, que tenha a preo-
cupagio de transformar o conjunto do aglomerado,
regiio ou estado com as suas estradas num sistema
equilibrado e integrado. Deve dar-se a devida impor-
tincia a4 seguranga, conforto, beleza ¢ viabilidade
econdmica de cada zona servida.

Tanto o planeamento como o projecto de estradas
devem considerar-se como tarefa comum as adminis-
tragbes em colaboragio com organismos de planea-
mento regional poderosos. Ao longo do processo de
planeamento, devem fornecer-se informagbes sobre
propostas aos organismos governamentais e a quais-
quer outras organizagoes com o objectivo de fomentar
a compreensdo e apoio do pablico. Como jd se disse,
¢ muito bem, qualquer auto-estrada constitui uma
afirmacio politica.

B. Promovam a integracio duas auto-estradas com
todos os outros elementos do sistema de fransportes
trbano,

Para além da rede das artérias urbanas e das
zonas de estacionamento hi que considerar outros
sistemas de transporte tais como os comboios, 0s metro-
politanos, etc., e até os tipos de deslocagiao dos pedes.
O planeamento e desenvolvimento de um tal sistema
coordenado para uma regiio metropolitana, tem de
acompanhar o das auto-estradas.

Y, Estimulem a investigacao sobre melhores formas
de transportar pessoas ¢ mercadorias,

A nagio e os responsiveis pelo planeamento
rodovidrio, esperam do Departamento de Transportes
o plano director que coordene todas as formas de
transportes por lerra, ar, mar ou via navegivel O
planeamento das auto-estradas deve inserir-se nesie
contexto mais geral.

10, Investiguem a possitilidade de conferir aos depar-
tamentos rodovidrios, a awtoridade de que necessi-
tam para expropriar ou comprar os terrenos adja-
cenfes a uma via rdpida ow no projectados.

Os estados poderiam vender ou arrendar os lerre-
nos excedentes como «terrenos valorizados», uma vez
gque 4 presenga das vias rdapidas melhoraria grande-
menie O seu acesso, exposicio e valor para muitos
projectos de urbanizagio, privados ou piblicos. Os
lucros obtidos, ajudariam a cobrir em parte ou mesmo
no todo, o custe das novas estradas, o que traria van-
tagens enormes para o contribuinte,

A expropriagio e utilizagio dos terrenos, teria,
evidentemente, de obedecer rigorosamente aos planos
oficiais e aos objectivos da comunidade, niao se preten-
dendo a usurpagio de zonas desenvolvidas para
expansio da rede de estradas.

E necessario uma legislagio estadual ¢ federal.

Também se torna necessdrio desenvolver meios
legais e técnicas de planeamento, que permilam prever
e adquirir direitos de passagem a longo prazo ¢ para
os multiplos transportes. Este planeamento a longo
prazo teria efeitos salutares. Permitiria eliminar o erro
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dispandioso dos plancamentos rodovidrios a curlo
prazo, obter redes coordenadas de transportes rodo-
vidarios, e criar uma estrutura de base para deslocaghes
¢ acessos, em torno da qual as zonas metropolitanas
seriam logicamente edificadas.

11, Estabelecam uma base de compensagdo mais jusia
para of terrenos adguiridos para a construgio de
estradas.,

Especialmente nas zonas urbanas, encontram-se
muitas familias e estabelecimentos comerciais desalo-
jados, a bragos com graves problemas, na impossibili-
dade de encontrar ou poder pagar espaco para habi-
tagio ou para a sua actividade comercial. E portanto
nalural que reajam, o que de resto se tem verificado.

O preco dos terrenos expropriados ou comprados
por meio de negociagio, deve corresponder ao valor
de substiluigio real e razodvel e as despesas inerentes
a mudanca, e nido ao critério actual de «valor de mer-
cado razodvely, Desta forma eliminar-se-iam, simulta-
neamente, injusticas e contendas.

Para reduzir mais ainda os prejuizos provocados
pela aquisiciio de terrenos para estradas, todo o estudo
de planeamento rodovidrio deve incluir um programa
ordenado para realojamento dos moradores e do
comeércio existentes. Estes programas devem ser elabo-
rados a0 mesmo lempo que se preparam os antepro-
jeclos para aprovagao.

12, Fomentem wm maior interesse pela exploragio e
wtilizacae de novas formas de transporte urbano.

Prevéem-se novos tipos de veiculos, vias e termi-
nais, bem como novas fontes de energia.

O melhoramento das actuais formas de transporte,
¢ cm particular do (ransporie em autocarros, lambém
garantiri uma melhor utilizacio da capacidade das
ruas cxisientes, ¢ (para um namero semelhante de
passoas transportadas) conduzird a uma reducgio dris-
tica do namero de veiculos em circulagio, Prevé-se a
possibilidade de ter autocarros expressos entre termi-
nais, ruas destinadas exclusivamente a circulagio de
autocarros, e novos centros de transporte e transbhordo
projectados de forma a oferecerem condicdes altamente
priticas ¢ comodas.

13. Fomentem « whilizacdo multipla das faixas de
passagem das awto-estradas wrbanas.

As faixas de passagem das auto-estradas urbanas
(zona da estrada) devem ser utilizadas de forma mais
eficiente para fornecer o espago de que se tem neces-
sidade urgente para outros fins, tais como a habitagio,
o comércio, a indistria e o recreio. Este conceito
encara a estrada apenas como um ocupante do
terreno expropriado e do espago por cima e por baixo
dele. O seu plancamento quando relacionado com a
renovagio urbana, pode ajudar a reestruturar a cidade
de forma mais eficiente e ordenada. A utilizacio do
cipago que fica ao lado, por baixo ou por cima duma

aulo-estrada, deve ser planeada e projectada ao mesmo
lempo que a auto-esirada.

E urgente que o Departamento da Habitagio ¢
Desenvolvimento Urbano se associe ao Departamento
de Transportes para dar inicio a uma série de grandes
projectos que demonstrem as possibilidades de utili-
zagao miiltipla das faixas de passagem das auto-estra-
das. Esses projectos serio o instrumento para desen-
volver novos processos e programas de auxilio finan-
ceiro. ¢ para permitir estabelecer uma legislagio.

14. fncitem os departamentos de estradas  estaduaiy,
os organismos locais a adquirirem e projectarein
faixas simultdneamente para passagem de auto-
-estradas e fins recreativos.

As vias rdpidas niio devem limilar-se a fornccer
acessos, mas devem ser consideradas em si mesmas,
como meio de recreio. Numa visio arrojada, a auto-
-esirada ¢ concebida para se desenvolver através de
uma larga faixa de terreno publico, comprada pelo
departamento de estradas de comum acordo com o0s

municipios, ¢ com objectivos recrealivos e paisagisticos.

Uma tal faixa de fins maltiplos, ofereceria, para
além da rodovia, diferentes possibilidades de recreio
como por exemplo pesca, lagos e rios para canotagem,
campos de golf, recinlos de jogos, pistas para equila-
¢io, e reserva dz animais selvagens e plantas.

Estas faixas de trinsito e recreio iriam lrazer as
zonas urbanas meiropolitanas, atributos rurais e subur-
banos.

15. Fuacilitem a promudgacido — pelos estados e pelo
governo federal — de leis que permitam estabelecer
estradas de concepeao moderna,

As estradas acluais sio em larga medida a repre-
sentacio tri-dimensional das leis existentes. Para por
em pritica um planeamento mais criador e desenvolver
novos conceitos em matéria rodovidria ¢ necessirio
criar uma legislagio de base que os torne possivel ¢
estimule os novos eritérios. Cabe ao «Bureau of Public
Roads» e ao Departamenio de Transportes definir a
legislagiio tipo e a orientagio, baseando-se na anilise
completa das leis em vigor. das necessidades ¢ das
possibilidades.

16, Estinmuden o esrabelecimento de v elevado nivel
paisagistico em fodas as auto-cstradas propostas,

Todo o projecto de esiradas revisto, deve revelar
uma preocupacio relativamente aos valores esiélicos @
maneira de os alcancar devendo mostrar que, de facto,
a estrada oferece uma sequéncia continua de experién-
cias estéticas compensadoras. As auto-estradas urbanas
devem contribuir para a beleza das regides que atra-
vessam, quer do ponto de vista dos utilizadores, quer
do ponto de vista dos observadores exteriores. O pro-
grama de embelezamento das estradas. do «Bureau of
Public Roads» ¢ j4 um comego muito bom,
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1—0O PLANEAMENTO E OS5 VALORES DA
COMUNIDADE

O plano de urbanizacio duma cidade consiste num
conjunto de desenhos, relatérios, diagramas que em
conjunto dio a estrutura e a vida da cidade e indicam

- a sua evolugio futura. Além disso devem dar indica-
PRINCIPIOS gbes sobre todas as orientagOes de politica local quer
no campo econdmico, quer no social quer no propria-

mente politico.

Para se compreender a natureza [isica duma regido

DE PLANEAMENTO metropolitana & necessdrio compreender todos os facto-
res que influenciam a estrutura da mesma. Os valores

da comunidade encontram-se entre os mais impor-

E PRO]'ECTO tantes desses factores.

Outros, mais especificamente fisicos incluem:

— Caracteristicas fisicas da zona (rios, lagos, mon-

DE AUTO-ESTRADAS e ),

— Facilidades de transportes (transportes fluviais,
caminhos de ferro, estradas...)

— Espagos livres (parques, florestas. zonas agri-

U—RBAN AS colas...)

— Instalagdes de servico (abastecimento de dgua,
esgotos, electricidade, gds, etc.).

— Regulamentacio da ocupacio «do solo (zona-
mento...)

— Influéncia do tipo de ocupagio do solo exis-
lente.

E notoria a impossibilidade de aplicagio a um —C‘lipla jurisdicjonal local tlnun‘_la regiao melrc_:-
gualquer projecto vidrio de todos os principios que politana a acgio dum municipio pode conduzir

B e e e ao seu rdpido desenvolvimento enguanto que a
g P ; A do outro pode conduzir a estagnagiio. A politica

ra';iﬁ possa Cﬂn[ribuir Parﬂ. mf:|hl:rl‘al‘ 4] Im;adﬂ. d por E,xmp]@ tambem P@dﬂ inﬂuir}_

aparéncia e a aceitagio das auto-estradas urbanas. — Agentes promotores (empreiteiros, capitalistas,

proprietarios do terreno, etc., influenciam a
opinido plblica e estimulam o desenvolvimento).

Dentre todos os elementos que influenciam a forma
fisica das novas dreas urbanas hi um que tem o maior
impacto ¢ potencial: as facilidades de transporte.
Destas, a estrada ¢ o mais significativo, o mais contro-
verso, o mais prometedor.

Principios a considerar:

1/1 — Devem definir-se os objectivos para o
desenvolvimento de toda a drea urbana de
forma a neles se enguadrar todo o planea-
mento fisico nomeadamente o das rodovias.
A falta de definigio clara destes objectivos
€ causa de muitos conflitos, confusoes e
descoordenagio que se verifica em muitas
cidades.

1/2— As administragées locais devem assegurar
o muximo beneficio para as suas dreas ndo
se demitindo das responsabilidades que lhes
eabem no planeamento,

Cada uma deve ter o seu plano fisico de
desenvolvimento,
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1/3 — As comunidades, em particular nas regides
metropolitanas, devem participar nas activi-
dades de planeamento regional,

Devem formar-se comissfes e associagoes
activas que cooperem com as autoridades.

|/4— As administragoes locais e  assoclagoes
regionais devem procurar opfimizar o efi-
ciéncia e wrilidade das awto-estradas e vias
principais que ligam as grandes dreas da
regiao.

1/5— O sistema vidrio deve ser planeado ¢ rea-
lizado como um empreendimento conjunto
das administracoes da cidade, da regido ¢
do estado,

/6 — A dimensao, o cardcter ¢ a forma duwma
cidade sao altamente influenciados pelo
sew sistema de transporte.

As cidades com sistemas de transporte
baseados nas deslocagbes em automovel a
grande velocidade tendem a desenvolver-sc
em exlensio, com baixas ou médias densi-
dades de habitagio, espalhando-se por
aglomerados suburbanos, com descentrali-
zacio do coméreio, das actividades cultu-
rais, negdcios e indastria. As cidades que
desencorajam o trifego automavel mas que
instalam servicos tipo metropolitano, ten-
dem a ser mais concentradas, com dreas
de habitagio com grande densidade e um
ceniro mais activo.

1/7T— As vias urbanas devem estar bem integra-
das no guadro wrbano.
Deve haver um especial cuidado com os
aspectos estélicos tanto como com os fun-
cionais no planeamento de dreas urbanas
nomeadamente no que se refere as auio-
-estradas.

1/8— 0O planeamento com sucesso de auto-esira-
das urbanas deve efectuar-se com o auxilio
das técnicas muais avancadas.,

E o método dos sistemas a que se refere
o capitulo 7.

NO

AUTO-ESTRADA

1/9 — A localizacdo e projecto das auto-estradas
urbanas devem ser orientados tanto por pe-
ritos como pela ponderacao de todos os
factores quantificavers.

Todos os factores quantificiveis devem
ser traduzidos em plantas, grificos ou inter-
vir nos cilculos. Outros todavia, nfio menos
vilidos, tais como aspectos visuais ou impli-
caghes sociais, sdo mais dificeis de quan-
tificar e s0 podem ser avaliados por con-
sulta a autoridades reconhecidas na ma-
Léria.

1/10 — As cidades tém uma capacidade de absor-
cdo de carros tal como os edificios 1ém
de ocupantes.

Essa capacidade ¢ dada pela capacidade de
todos os seus arruamentos.

PARGUE

o

© o

PARQUE

FIGLURA 1 — O irifego gque sal num nd junio a uma irea
urbana deve ser nbsorvido por essn dren. 5S¢ n capacidade
di absorglio (cstpcionamentos e arruamentos) nlio & suli-
ciente deve prever-se o seu aumento por obras o levar o
eleilo an mzimo lompo que o ono,

1/11 — O planeamento vidrio deve ter em consi-
deracio todo o sistema de transporfes
rodovidrios, das anto-estradas e vias rapidas
trbanas aos arritamentos locais, comeo parte

NO

V,_g_f

ARRUBMENTOS\LOCAIS

vIAS DISTRIBUIQORAS

FIGURA 2 — 0O conceito da limitagio dos acessen o puloeesiradas deve, sempro que poisivel, estender-se a1 todas zs vins de possagem e distribuidoras na

regiio. metropolitane, Se por um

estnbelecimento do ligneles aos arruamentos Locabs,

g8

igdo ndo 3o devem permitic consirugoes mirginais nessas  vias, por oulro lado  deve-se [acilitar ¢ cncorajar o
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dum tnico sistema interligando a regido.
E essencial assegurar a coordenagio das
auto-estradas com a rede local.

Por exemplo ndo se deve «apontar» um
sistema de auto-estradas urbanas ao centro
duma cidade sem considerar vias circulares.
O espagamento das auto-estradas deve ser
de uns 4,5 km a 5 km em zonas urbanas
com oulras vias principais nesses interva-
los. Auto-estradas de 10 ou 12 ou 16 vias
de trifego destroem a cidade, a paisagem
e o proprio automobilista. Sdo inflexiveis
¢ desumanas. Sdo perigosas.

L/12— A concentracao de grandes volumes de

trifego regional no centro duma cidade ou
perto dele é contrdria aos interesses do
ceniro e do priprio wtente da via.

De metade a dois tergos do trifego que
passa no centro duma cidade nfio precisa

de o fazer e preferinia um desvio. E neces-
sirio criar esses desvios para o trafego de
passagem. Além disso é necessirio enca-
minhar os grandes veiculos pesados de
mercadorias para terminais a partir dos
quais as mercadorias se distribuam de
forma a evitar que penetrem no centro.

/13— 0O sistema vidrio urbano deve estar espe-

cialmente concebido em face das necessi-
dades dos geradores de trdfego importantes.

1/14 — O planeamento e a efectivacio das aguisi=

¢oes para a zona de passagem da auto-
-estrada com suficiente antecedéncia sio de
interesse piiblico e convém que se gene-
ralizem.

Podem fazer-se grandes economias quando
as aquisicbes de terrenos para a auto-es-
trada precedem a urbanizagio.

FIGURA 3 — As auto-estradas devem rodear, de preferineis a penetrar. no centro da cidade, com ligegles a vias eolectorns distribuidoras que faciliteny
os movimentos. A construglo de auto-estradas urbanas atravessando centros urbances em que o irdfego ji atingin o saturacio w6 pode dar origem @
um cong absoluto,

&y =
¥ DE passaGEIRAS

FIGURA 44— Pelo wenos nas regides urbanas ns vias devem ser classificadas pelo tipo de wekulos a cuja circulagio estio abertas, capacidade &
velocidnde base, FPara cada tipo de trifego deve prever-se uma via separada, Jocalizadn e projectadn espocialments para ele, A circulagio de veleulos
peiados de mercodorias nos auto-estradas projectadas para automoveis ligeiros de passigeitos ndo deveria wor permitida
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1/15 — As caracteristicas das vias devem ser dife-
rentes de acordo com a prevista wtilizagdo
do solo.

£ o caso do espacamento dos nos. elc.

1/16 — As auto-estradas nas dreas urbanas devem
estar localizadas de forma a ligar e nao
cortar as diversas zonas de ocupagdo tal
como existem e como estao projectadas
para o futuro.

1/17 — Quando convenientemente concebida wmna
auto-estrada  urbana pode  constituir wina
idgica e ttil delimitagdo entre dreas com
diferentes alectacbes.

1/18 — Deve prever-se wm numero suficiente e
convenientemente localizado de lipacoes de
atravessamento da auto-estrada para vei-
culos e para pedes.

Passagens superiores e inferiores devem
garanlir uma conveniente comunicagio
entre ambos os lados da auto-estrada.

1/19 — Uma via urbana deve ser localizada e pro-
jectada de forma a valorizar em vez de
destruir as mais importantes caracteristicas
da cidade.

Entre elas se incluem zonas sauddveis,
limpas e seguras, nicleo central dindmico,
sistema de parques e espagos livres, zonas
historicas, etc.

AUTO-ESTRADA

(]

1/22— Para a localizacao e projecto das vias
deve-se tomar na devida conta a opinido
dos residentes na drea.

1/23 — As entidades oficiais devemn colher a todos
os niveis bastantes depoimentos sobre as
propostas de localizacdo e projectos de
auto-estradas para terem wuma imagem clara
dos factos, alternativas e consequéncias,
antes de tomarem decisoes.

1/24 — Se se adquire wma faixa suficientemente
larga de terreno os efeitos negativos nas

propriedades adjacentes sao reduzidos ou
mesmo eliminados.

A VISTA DAS AUTO-ESTRADAS

Vigjar ndo 6 s6 um melo de chegar,
deve ser prazer oo longo do eaminho
e wma jonele aberta sobre o mundo.

{The New Yorker)

A vista, duma auto-estrada urbana ou sobre ela,

deve ser deliberadamente planeada, para se obler uma
sequéncia de impressoes visuais que revelem a rigueza
da complexidade da cidade. Isto sO se pode conseguir
com a colabora¢io de profissionais competentes.

CAMINHO PARA PEOES ARRUAMENTO LOCAL

FIGURA % — A sutoc-estrada wurbana bem estudada deve separar o trifego de veiculos do de pedes, prevendo para eles [aixas independentes de circulagio.

90

1/20 — As vias rdpidas devem integrar-se no meia.

E importante que os elementos caracteris-
ticos duma cidade ou regido sejam preser-
vados e ndo destruidos.

1/21 — As auto-estradas wrbanas nédo devemn inva-
dir pargques, campos de jogos, pracas ou
outros espacos livres de reserva.

De preferéncia devem aumentar em vez de
diminuir os espacos livres existentes,

Principios a considerar :

2/1 —Toda a auto-estrada urbana é wma afirma-
cao estética,

2/2 — A beleza, no projecto da auto-estrada apa-
rece como o resultado da associagio de
diversos elementos cuidadosamente esfu-
dados, projectados e conjugados.

2/3 — As grandes via urbanas devem fter wma
localizacao e tracado que torne agraddvel
conduzir nelas,
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2/4 — As vias urbanas devem proporcionar vistas
variadas.

215 — As auto-estradas que penetram numa cida-
da devem, pela sua localizagio e tragado,
mostrd-la nos sens aspectos mais inferes-
santes.

2/6 — Ao condutor ¢ passageiros deve dar-se wina
sequéncia de imagens afractivas.

As vistas duma auto-estrada nio devem
ser abruptas ou fragmentadas. A medida
qué o veiculo penetra, atravessa ou sai
duma cidade os seus diversos aspectos
devem-lhe ser patentes para que tenha uma
ideia de como de facto é o local que atra-
vessa. As curvas em geral proporcionam
melhores perspectivas.

2{7 — Deve fazer-se wm esforgo deliberado no
sentido de gue a localizacao da auto-esira-
da seja paisagisticamente atractiva.

2/8 — A awto-estrada deve contribuir para valo-
rizar os aspectos mais caracteristicos da
cidade.
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2/9 — Numa awro-estrada os efeitos visuais 30
serao apercebidos se a velocidade ¢ que o
awtomobilista normalmente se desloca tiver
sido tida na devida conra.

Ha que ter presente que o campo de visao
dos passageiros ¢ muito mais vasto que o
do condutor.

210 — O conduror dum vefculo gue circife a alta
velocidade 56 pode praticamente usufruir
da vista em frente de si.

2/11 — Paisagens ou objectos situados a certa
distdncia, visiveis de velcilos a grande
velocidade, devem ser especialmente cuida-
dos.

Jogando com a directriz e o perfil pode
garantir-se um tempo de visibilidade sufi-
ciente.

FIGURA 6 == Quer pela sua directriz quer pelo seu perfil
longitudinal wma auto-estrada deve ser feita de forma o
explorar e revelar o8 melhores aspecins  paisagisticos dn
TONA ue Alravessn,

2112 — As vistas a distdncias intermédias ¢ pro-
xima fém mais importdncia em vias de
baixa velocidade.

2/13 — Ax vistas da cidade que se tém da via
rdpida sao tdo imporfantes como a vista
da via rdpida que se tem da cidade.
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/14— Enguante gque wma via rdpida em meio
riral ou suburbano se deve harmonizar
comt a natureza, numa via rdpida urbana
deve harmonizar-se com a arquitectura, ou
melhor até, deve «sers arquitectura.

]

{15 — Sempre que possivel uma rodovia deve ser
localizada, projectada e controlada de
forma a eliminar os aspectos desagraddveis.

[ ]

(16 —No planeamento rodovidrio deve fazer-se
wma continua e permanente ponderacao
do quadro paisagistico de toda a drea
trbana e nao somente efectuar o reconhe-
cimento relative a wma tinica via,

[ =]

(17— O projecto de auto-estradas deve dar satis-
fac@o a todos os aspectos visuais e de
delimitacio guer positivos quer negativos
—ao longo das vias projectadas.

FIGURA 7 — Quando as condighes locals o  permitem
deve projectar-se uma aulo-estrada urbana, na proximidade
dum ponto de interesse capital, de forma a apresenti-lo
sab o melhor fingulo.

2/18 — No que se refere aos aspectos paisagisticos
do projecto de vias, as melhores solucies
sdo as esolucdes naturaisy.

2/19 — Quer pela sua directriz quer pelo seu perfil
uma vig rdpida deve fazer ressaltar os
melhores aspectos da zona que afravessa.

3 —LOCALIZACAO DAS AUTO-ESTRADAS

Na localizacgio das auto-estradas urbanas, assim
como na das estradas interestatais, utilizam-se varios
critérios para a andlise de alternativas. mas actualmen-
te as consideracies de ordem econdmica sio geral-
mente decisivas.

O custo ¢ um factor formiddvel. O depariamento
de estradas, em que as solicitagbes sio muito superio-
res ao orcamento, tem de estar muito atento aos custos,
Todavia se a preservagio da integridade dum aglome-
rado obrigar a alongar um percurso de 3 km, deve

prestar-se a maior atengio a essa alternativa.

As auto-estradas urbanas sio normalmente muito
mais caras, por quilémetros, do que as inter-urbanas;
alids isto ¢ inevitivel se se pretende que a aulo-estrada
cumpra o papel que lhe cabe na cidade.

56 ocasionalmente as maiores autoridades nas
maltérias interessadas participam no processo do
planeamento e localizagio de vias. Mas devem parti-
cipar. Niao € possivel tomar decisdes na matéria pela
simples comparagio dos resultados da aplicagiio de
formulas. Devem sempre intervir avaliagbes subjectivas.
Mas ao mesmo tempo deve generalizar-se o emprego
de novas e prometedoras técnicas de andlise e tomada
de decisGes.

Principios a considerar;

3 — A localizacio duma via rdpida urbana,
como alids de qualguer vig urbana deve
basear-se numa série de dados tais como:

— Linhas de desejo.

Topografia
— Seguranca,
— Custo de exploragiao e de conservacio.
— Custo do terreno ¢ da construgio da via.

— Estruturas sociais, econdmicas e poli-
licas.

— Factores ecologicos.
— Aspectos historicos.

— Presente e futura utilizagio do solo e
linhas de trifego.

— Estrutura arquitectonica da cidade e de
regiao.
— Areas e aspectos a preservar,

— Areas em que ¢ desejavel a reestrutura-
¢io ou a transformaciio.

— Oportunidade de bom aproveitamento
paisagistico,
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32— A localizacdo das auto-estradas urbanas
deve ser tal que corresponda plenamente d
estritura da cidade ¢ que defina para a
drea metropolitana wm  sistema  pritico
para circulacao a velocidade razodavelmente
elevada.

Uma cidade ou regifio podem tcr um ou
virios nicleos. Quando hd virios, podem
ter diversas caracleristicas: comerciais,
industriais, residenciais, recreativas e
outras. Podem ser agrupados de diversas
formas: circular, linear, etc. Estes nidcleos
com as areas de apoio e principais ligacoes
de trifego, formam a estrutura bdsica. As
vias rdpidas s&é podem funcionar bem
quando esta estrutura bdsica esti correcta
e logicamente constituida.

3/3 — As auwto-estradas de cinfuras periféricas
devem ser concebidas de forma a permi-
tirem a escolha de vias de acesso aos dife-
rentes distritos ou centros.

3/4 — Ay auto-estradas de cintura interior devem
ser localizadas de forma a servirem de
colecioras e distribuidoras do trifeso ou
para o desviarem.

3/5 — Se, estudadas e afastadas todas as outras
dificuldades, wma auto-estrada tem de
atravessar o nicleo central ou o CBD
diwma cidade deve ter pouwcos ou nenhuns
acessos nele.

3/6 — As melhores vias principais sdao agquelas
que menos afectam os aglomerados exis-
tentes e que ao mesmeo fempo facultam
hoas condicdes de circulacao por um custo
razodvel.

—

CENTRO

AUTO-ESTRADA

3/7 — Na localizacio e projecio duma via, o seu
impacto nas dreas vizinhas no aspecto de
ruidos e fumos pode ser um factor impor-
tante.

Observe-se que o cuidadoso estabeleci-
mento do perfil transversal, a utilizacio de
elevacoes ou depressdes, o tratamento das
superficies e a boa implantagio de macicos
arboreos convenientes pode reduzir notd-
riamente os efeitos dos ruidos e fumos.

3/8 — As awto-estradas uwrbanas devem respeitar
a esfrifura urbana da cidade.

FIGURA 9 — Quando a rede vidrin focal
=] @ regular ¢ densa a puio-estrada ou @
S’ construida  paralelamente aos  arruamentos
o exislentes ou temn de se suportar o aumenio
de encargds com as expropriagbes

CENTRO
DA
CIDADE

AUTC-ESTRADA

FIGURA E—Um nd demtre dum centro urbano Quande os nds estio localizados fora do centro

obriga o que of automobilistas nele  penetren wrbano e o pede wiira loeal ¢ adequada, os

quando  desejam  seir. misvimentos de entrada e salda doo trifego sio
mats eficientes ¢ Idgicos.
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Uina via ripida circular com seis vins de trifego
(s para cada  sentido) poupa o terreno do
ceniro da cidade @ reserva o3 arruamentos locais
para o trdnsilo local.
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39— Uma auwto-estrada pode muito bem ser 4 —A RODOVIA
fronteira mas ndo deve ser nunca U

barreira entre comunidades. As rodovias que se situam em meio urbano diferem

- ) o muito das que se sitvam em meio rural, até porque os
E necessirio |t b L ot suficiente  seus aspectos negativos aparecem mais vincados, como
de passagens desniveladas para assegurar 3 poluicio atmosférica, o ruido, etc.

& BBl e e s e A auto-estrada urbana deve ser considerada como
um espago cientificamente estudado no qual os moto-
ristas circulem com rapidez, seguranca e liberdade
disfrutando uma paisagem que deve manté-los descon-
traidos e ao mesmo tempo aleria.

310 — A localizacao das vias rapidas deve ter
em conta as caracteristicas fisicas e climd-
ricas do meio.

A via rdpida tal como um edificio deve

ser projectada de acordo com as caracte- Principios a considerar:
risticas do terreno a for¢ca e duracgio dos ’ ) ) oy
ventos, a exposicio ao sol, etc. 4/1 — Deve encontrar-se maneira de reduzir d
escala do homem a massa bruta da auto-
3/11 — Vias divididas em duas faixas de sentido £Stada,
unico independentes dao normalmente me-
lhores resultados do que uma 56 faixa. 4/2— As auto-estradas urbanas devem ser con-
densadas e concentradas.
3/12— No projecto de vias wrbanas, devem pre- Tem-se em vista nos centros urbanos a
servar-se e acentuar-se oS aspectos mais concentragdo do trifego em relativamente
relevantes da paisagem. estreitas faixas.

FIGURA 10 — Na consideracio de alternativas de tragado duma via deve dar-se preferéncla so gque permite disfrutar melhores paisngens. Meste caso o
tragado A sob o aspecio paisagistico € preferivel ao tragado B,

313 — Quando tal for possivel, as vias devem 4/3 — Para as intersecces urbanas devem pre-
localizar-se junto ou sobre barreiras natu- Ver-se nos compactos.
rais ou urﬁj’fc‘fﬂ."s fais como rfﬂS, fa.l’ésia&', Tem-s2 em vista a rﬁdugﬁg da drea ocupa-
encostas, linhas de caminho de ferro ou da em dreas criticas do centro das cidades.

outras vias.

4/4 — Pode haver uma separag@o tanto horizon-
tal come vertical das faixas de rodapgem
dlurna via,

Esta separacio pode representar economia
em aguisigiio e na construgdo.

3/14 — E muitas vezes vantajosa a utilizacdo dum
mesmo «corredors por diferentes infraes-
truturas de fransporte.

E o caso da gccmumia na aquisicio, na 4[5 — Deve haver uma separacio, por diferencas
construgao conjunta, etc. de nivel, por distincia ou por barreiras

94 URBAMIZAGCROD — Lishoa - v. VIl - n.93 2/3 . pags. 73 o 162 - Junho | Selembro - 1973



fisicas entre as vias rdpidas, o trdfego local 4/11 — Awto-estradas com faixas centrais rever-
e o de pedes, stveis sao um meio efectivo de satisfazer
o trdfego de ponta.
4/6 — Os trogos a meia encosta duma via urbana

devem ser projectados sob a forma de 4/12 — Pode ser praticivel que as vias mais sujei-

estruturas gue permitam o movimento e o tas aos perigos e desconforto de condigoes

"armazenamento” de veleulos na imediata atmosféricas extremas, sejam cobertas com

proximidade de concentracées urbanas, material translticido ou fluminadas e cli-
matizadas ou tenham instalado equipamen-

4/T —Em eertas circunsidnecias nas auto-estradas to para derreter a neve,
urbanas deve existir uma via de trdafego
preparada para os vefculos pesados. 4/13 — Quando se prevém nds desnivelados par-

ciais, devem estudar-se de forma a ser pos-
sivel a sua ulterior transformacio em nos
completos.

Quando ndo for possivel existir essa via
de trafego em grandes distincias convém
pelo menos que exista nas subidas de

eIt cRlensao. 4/14 — Um sistema de auto-estrada deve ter con-

= , tinuidade.
4/8 — Ay auwto-estradus ndo devem rter mais do

que oifo vias de trifego quatro em cada Devem evitar-se nomeadamente modifica-

direcciio. g¢des bruscas de capacidade.

Se for necessario mais capacidade é prefe-

rivel que se construa outra auto-estrada a 4/15 — Todos os trocos de aufo-estradas executa-
que se aumente o nimero de vias de dos em qualquer zona devem fer ligagdes
trifego. asseguradas nos seus terminais.

4/9 — As vias rdpidas devem contornar, de pre- /
feréncia a atravessar, o niicleo central ou ¥
outras zonas de altas densidades tendo AUTO-ESTRADA H"
diversos pontos de acesso. ,! ~

Uma boa solugio é a existéncia duma
auto-estrada urbana ou pelo menos duma
via rdpida circular que intercepte o trifego
e o distribua em volta do centro (CBD).
A circular deve estar ligada a um sistema
vidrio de circulagio e distribuicio para
acessos a terminais de estacionamento na
periferia do nicleo central.

Dq&”‘“m
E:|

FIGURA 12— 05 trogos de  auto-cstradas  regionais nilo  xe
deverm deixar sem ligaghes, anies pelo contririo em cada fase
de construgio deve construir-se wn trogo complelo com as suas
lignigies ao resto do rede.

GARAGENS
=

4/16 — Nas vias gue atravessem dreas urbanas de-
CIRCULAR INTERIDR vem explorar-se todas as possibilidades de
novas técnicas de constrigao.

(=]

417 — O relevo (grading) das {aixas laterais das
vias rdpidas influe bastante no seu aspecto.
LIGACAO A CIRCULAR EXTERIOR OU RADIAL . . )
4/18 — A incidéncia na paisagem dos aterros e
FIGURA Il — A esstncla dom nicleo  ceniral das escavagoes pode ser reduzida pelo em-
(C. B. D) préspero ¢ a compressio, com con- prego de muros de .THPU-"Iﬂ'.

vefdenles acessos, A forma de o conseguir &
crinr uma avlo-estroda circular interior, envaol-

vendo o C. B. D, ¢ prever sibilidades  d I ; £ i

cstacionamento. em volta dessa circulas, 4/19— 4"{”-" F!{Jﬂ.!li‘jfﬂ{'ﬁdﬂ.‘li‘ hd BEPTREE I’f!?‘E’FIﬂ £ casen-
cial relacio entre o perfil longitudinal ¢ a
directriz.

410 — Todas as auto-esiradas devem ter bermas
continuas de ambos os lados de cada faixa
de rodagem para paragem de veiculos ava-

4/20 — Nio devem existir curvas quer horizontais
quer verticais de pequeno desenvolvimen-

i to, em particular quando o dngulo ao cen-
tro for pequeno.

Quando tal ndo ¢ possivel deve haver Como extensiio minima indicam-se os 300

frequentes refigios laterais. melros.
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ESCAVACAQD

/ \
/ X
;;’ \
FIGURA 13 — Quando e torna necessirio efectuar escavagles
as  terras sobrantes podemere utilizar parn eriar relevo oo
inleresse nas falxas marginais.
VERTICE
s
P LONGITUDINAL
VERTICE
YERTICE
“'r’..--.___‘“
= —_
/ = PLANTA
e r__‘_...-""

FIGURA 14 — Para fe conseguir um tragado iguslments harmo-
mosn deve-se  relacionar cuidadosamente o tragado emy planta
com o perfil longitudinal. Geralmente os vértices das curvas de
concordincia de iraincis devem coincidic con of vértices da
direetriz.

4/21 — As curvas de transicio em especial bene-
ficiam o aspecto dos alinhamentos curvos.

4/22 — Uma apropriada arborizagio das faixas
marginais da auto-estrada é um meio im-
partante para encobrir aspectos desfavord-
veis da paisagem urbana ¢ para fazer reaf-
car os mais favoraveis.

4/23 — As plantagdes das auto-estradas urbanas
devem nomeadamente limitar-se a defesa
do solo contra a erosi@o e a macicos de
drvores de sombra,

4[24 — O conveniente arranjo das faixas marginais
reduz em geral os encargos de conserva-
£,

4/25 — E importante sob o ponto de vista paisa-
gistico, nas vias rdpidas, que se amplie a
zona de protecpdo da auto-estrada  na
zona do vértice das curvas.

4126 — Nas dreas urbanas residenciais, alids como
nas zonas rurais a zona da auto-estrada
deve ser delimitada por wma vedagio sem-
pre que possivel atrds da linha de arbori-
Ao,

VERTICE

427 — Devem peneralizar-se ¢ desenvolver-se 1é-
cnicas de observacio ¢ controle.

Em geral empregam-se dispositivos elec-
tronicos, como detectores, computadores,
televisio em circuito fechado, etc.

4128 — A velocidade deve ser mais baixa nas dreas
centrais,

Esta reducgiio da velocidade base permiie
uma mais ficil ligagio & rede local, redu-
ciio de curvas, diminuicdo da drea ocupa-
da pelos nds, ete..

4/29 — Ox limites de velocidade numa auto-estra-
da wrbana devem variar com a localizagdo
do trogo em causa e com o volume do
irdfego.

Devem fixar-se velocidades miximas e
minimas.

430 — Ay awto-estradas pela swa directriz, perfil
e caracteristicas voluméiricas devem dar
wma sensagio de liberdade de movimento.
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4/31 — Devem procurar-se ensingmentos sobre se-
prranca rodovidria da  andlise cientifica
do comportamento dos utentes — ay suas
reacedes fisioldgicas a cada um e ao con-
junto dos elementos que caracterizam a
Vigl.

A monotonia significa aborrecimento e
perigo. A variedade mantém o condutor
alerfa e aumenta a 5ua seguranca,

4/32 — Sempre que possivel devem evitar-se pon-
tos em gue ao automobilisia sejam ofere-
cidas mais do que duwas alternativas ().

Quando tal nio for possivel, a sinalizagio
existente deve dar indicagbes claras e re-
pstidas com suficiente antecedéncia.
Quando os condutores de automdveis que
circulam a grande velocidade sao forcados
a decidir rapidamente quanto a escolha
entre diversas possiveis vias, a seguranca
¢ afectada e a capacidade dristicamente
diminuida.

SiM

CONSTANTE RCA DE
gm

VARIAVEL [

FIGURA 1& EvolugSo das viss com Hmilagio de  acessos
% 4/34 — Axs bermas das awto-estradas  wrbanay ¢
FIGURA 15 Nz medide . que se oumenits o lemps de e LR ar il e P .
eIy - o, ondiin e h P T faixas adjacentes .a.‘fum ser f!ff?{{{fﬂdus
eandigio de forma a proporcionarem uma drea de-
simpedida de proteccio para veiculos des-

pistados.

4/33 — O aumento da lurgura do separador central

: 1 s faixas mareinais da vi i assim
reduz a gravidade dos acidentes. As fa ginais da via devem ass

ser tratadas de forma a que minimizem as

Embora separadores mais largos obriguem consequéncias de acidentes quer para os

a aquisigio duma faixa mais larga, o custo
global pode nio aumentar pois serd assim
possivel uma diferenciacio das caracteris-
ticas do tracado das duas faixas de roda-
gem (raduzivel em diminuicio de custos,

{'} Tradugio nia litoral, adaptada,
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veiculos quer para os passageiros ¢ a que
proporcionem uma drea para desacelera-
¢ao dos veiculos descontrolados.

4/35 — Uma via bem projectada deve dar a sensa-

cio de perfeito enguadramento ¢ de mo-
dilacao espacial,
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AUTO-ESTRADA

4/36 — A forma e localizucio de sinais ¢ outro
equipamento da via deve obedecer a todos
os requisitos da seguranga.

Postes rigidos marginando a faixa de ro-
dagem (ém contribuido para que muitos
-acidentes tenham sido fatais.

98
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FIGURA 17 -— A auto-esirada urbana deve ser completada com
vias sem construgtes marginais que faciliiem ligaghes frequenies
cain 05 principais armamenios locais. O rdfego local deve ser
canalizade para uma via colectorn de forma gue se possa esia-
helecer uma rampa de ligagio convenientemente dimensionada
de preferéncia 2 wirias.

437 — Em muitos casos os arruamentos locais
dum nticleo central podem com vantagem
ser lisados a wma via distribuidora antes
de se ligarem d via rdpida.

4/38 — Ax rampas de entrada e as de salda para
ligacdo a arrnamentos locais devem estar
ein diferentes nds.

438 — Ay indicacoes da salda da auto-estrada de-
vert ser curtas e claramente indicafivas do
sen destino.

4/40 — Deve insistir-se na investigagao sobre mé-
todos de arientaciio e informacdo nas vias.

4/41 — Nuas auto-estradas deve normalizar-se a si-
nalizaco quanto a suportes, formas, tama-
nho, letras e simbolos etc..

4/42 — Todos os rddios dos automaveis devem ter
possibilidade de captar informacées oficiais
sobre a circulagdo:

As emissoras oficiais devem dar informa-
¢bes sobre as condigdes atmosféricas, es-
tado das vias, congestionamento da circula-
¢io e sugerir percursos alternativos.

4/43 — Deve generalizar-se a investigacio intensi-
va sobre os factores posi-aciente incluindo
a deteccao dos acidentes, o rdpido acesso
do equipamento de socorro, e a retirada
dos feridos.

4/44 — Deve adoptar-se para toda a regido urbana
um regulamento de trdnsito estabelecido
de acordo com factos objectivos.

4/45 — Todos o3 niveis de governo devem colabo-
rar para melhorar a seguranca rodovidria.

5—0OBRAS DE ARTE

Projeciar pontes, tuneis, sistemas de iluminagio e
sinalizacdo, e outros acessdrios das vias ripidas moder-
nas, com originalidade e técnica avangada, constitui
um desafio lancado ao esforgo criador. Verifica-se com
efeito que nos tdltimos cem anos, a preponderincia de
ideias novas neste sector, veio da Europa Ocidental.

Muitos sio os beneficios que podemos tirar do es-
tudo profundo do trabalho europeu bem como do nosso
proprio trabalho.

De uma forma mais geral, podemos ainda benefi-
ciar de um tipo de estudo muito diferente; o da forma
como a propria natureza enfrenia e resolve os seus
problemas de “design”. A propdsito, nio resistimos a
transcrever as palavras do distinto engenheiro de estru-
turas Fred M. Severud, publicadas na revista “Archi-
tectural Forum®;

"Por muito improvidvel que pareca, ¢ um facto que
o arquitecto ou engenheiro contemporineos enfrentam
muito poucos problemas de projecto estrutural, que a
natureza nio tenha jd enfrentado e reselvido. Na nossa
cpinido, os seus "designs” sio estruturalmente mais
eficientes e estdéticamente mais satisfatorios do que os
nossos. Parafraseando Horatio Greenough — o critico
incisivo anterior 4 Guerra Cicil — deveriamos aprender
com a natureza como homens, e nido copid-la como si-
mios. Mas a verdade é que 50 recentemente aperfeigoa-
mos 05 meios que nos permitem realmente entender as
suas estruturas”™.

Uma coisa porém ¢ certa: as normas que vio além
das exigéncias de seguranca devem ter um caricter
muito geral, e ser publicadas exclusivamente como li-
nhas de orientagio. Caso contririo, tornam-se restriti-
vas, asfixiando as ideias e produzindo obras mediocres
e convencionais. A imaginacio, o desconientamento
construtivo, a abertura de espirito ¢ a auto-confianca
tém de ser livres para poder actuar. Deve encorajar-se
o espirito criador por todas as formas, e procurar-se
constantemente a inovagio.

Principios a considerar

5/1— O valor estético deve ter primeira priori-
dade em todas as obras de arte e equipa-
mento rodovidrio.

5/2— A realidade de uma ponte reside na sua
extrutira,

5/3— As estrituras rodovidrias em aco ou em
betao nac devem ser revestidas com painéis
metdlicos decorativos ou cantarias.

5/4— As pontes de um sistema de vias rdpidas
tém simultaneamente um impacto indivi-
dual e ecolectivo.
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5/5 — Num sisiema de vias rdapidas é recomen-
devel ter wma gama ordenada de projectos
tipo de passagens superiores.

5/6 — Quando a escala ou as proporgées de wma
ponte parecem erradas, existe peralmente
um defeito de sobredimensionamento.

3/7— Os projectistas de pontes devem reduzir ao
minimeo as estruturas por cima das faixas
de rodagem.

5/8 — As pontes com o aspecto de uma fita es-
freita, ou que apresentam uma leve silhue-
ta sobre a estrada ou a linha de dgua so-
bre a qual passam, criam em geral uma
impressio agradevel,

5/9 — Exceplo nas passagens superiores para
pedes, a curvatura exagerada do perfil lon-
gitudinal da via, é anti-natural € incompati-
vel com a clevada velocidade do trdfego
rodovidrio.

5/10— Devem prever-se passagens superiores para
pedes, nos principais pontos de atravessa-
mento,

3/11 — Em pontes, em especial quando se trata
de diversas unidades, a continuidade estru-
tural unifica o sistema, tornando-o mais
eficiente e atraente.

5/12— As vigas com altura crescente junto aos
apoios sao consideradas como a melhor
aproximacao dos ramos de drvore naturais
quer no sen vigor fisico quer na sua eficd-
cia técnica, e portanto, constituem uma
forma estética altamente desejavel.

:!I;Iil il
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FIGURA 18 — A parte inferior dum viaduto deve ser
estudada o cuidadosumente como a parle superior.
Meste case 05 apoios sio bastantes espacados.
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5/13 — Nas solucoes de vaos nuiltiplos, especial-
mente quando hd grandes variacées nos
comprimentos dos vdos, as vigas laterais
devem ter alturas semelhantes.

314 — As pontes recentemente construidas  de
trés vaos em viga continia, com o5 apoios
intermédios sobre pilares de apoio inclina-
dos, sdo eficientes ¢ atraentes, e permitem
larguras que dao ao motorista uma maior
sensacdo de seguranca,

5/15 — As travessas superiores sdo economicas e
portanto largamente utilizadas, mas os
exemplos estéticamente belos sio raros.

5/16 — Em terreno plano, é preferivel uma estru-
tura de passagens superiores do tipo aber-
to, com enconiros largos e declives laterais,
a wma estrutura rigida com vaos limitados
produzindo um efeito de tunel.

5/17 — O esquema estrutural de uma ponte bonita
é em geral facilmente apreendido pelo
observador,

5/18 — Quando existe uma faixa separadora larga
cntre as faixas de rodagem de sentidos
opostos, € incongruente Separar por um
curto aterro, as duas pontes que eruzem
essas faixas,

5/18 — Um perfil longitudinal, que introduza um
efeito de eurvatura na ponte, produz wm
aspecto  estrufural  desfavordvel, gquando
visto de baixo ou de lado.

5/20 — Deve atender-se & aparéncia do lado infe-
rior das pontes, € de outras estruturas ele-
vadas,
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5/21 — Considera-se exagerada a wilizagdo de es-
frufuras  de  suporte desnecessariamente
macicas, particilarmente em pilares e en-
COTHros.

5/22 — Devem constantemiente explorar-se ¢ apli-
car-se novos materiais ¢ técnicas de cons-
tricao.

5/23 — Nio se deve pdr de parte a wiilizacio
iwdiciosa de cores em estruturas de pontes.

5/24 — Os pormenores de pontes devem ser tao
simples guanto possivel.

5/25 — As estruturas rodovidrias devem mosirar
que o projectista estudou cuidadosamente
cada wm dos virios problemas.

5/26 — As bous pontes sao projectadas tendo em
mente wma conservagao minima, mas deve

prever-se o acesso fdcil para a conservagio
indispensdvel,

32T — As estruturas velhas, abandonadas ou su-
bstituidas, como encontros de pontes, pavi-
mentos, sinais, aguedutos e vedagdes, de-
vem ser eliminadas e o terreno plantado
para restabelecer o sen estado original,

5/28 — As linhas de orientagao enunciadas para
as estruturas de pontes, aplicam-se geral-
mente também a outras estruturas acessd-
rias de estradas.

5/29 — Os coroamentos dos muros de suporte nio
devem constituir uma mera série de curtas
tangentes entre diferentes alturas de cons-
frucdo.

5/30 — O sistema de drenagem deve ser o mais
imperceptivel possivel.

5/31 — Quanio menos sinais de transito houver,
maior serd o impacio dos que se mantém.

5/32 — As guardas das pontes devem ser projecia-
das de modo que a altura, os materiais e
as secebes respectivas, permitam a mdxima

visibilidade aos viajantes.

FIGURA 19 — As guardas duma ponie devem ser tiio abertas
quanio possivel de forma a proporcionarem as melhores vistos,
sendo lambém essencial que diem uma sensacio de seguranga
estruiural & resguardo.

5/33 — A iluminagido das vias rdpidas urbanas de-
ve ser considerada em termos da experién-
cia sequencial de condugio.

5/34 —Os runeis baixos podem ter aberturas su-
periores para fluminacdo natural, com re-
duzide, ou mesmo sem qualguer aumento
de custo.

5/35 — As entradas dos tuneis devem ser protegi-
das do sol,

3/36 — Deve explorar-se a fundo a wtilizacio de
funeis em zonas wrbanas densas, como
meie de preservagio de pargues, locais
histdricos e earacteristicos da regido.

5137 — Devem eliminar-se os muros dos encontros
juntos a berma das estradas.

3/38 — Devem eliminar-se os pilares situados a
meio vao na faixa de separacao.

T i ¥ — -

FIGURA 20 — A climinacio de
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6 — UTILIZACAO DA FAIXA DE PASSAGEM
DA AUTO-ESTRADA PARA FINS MUOLTIPLOS

De toda a discussio séria sobre vias rdpidas urba-
nas uma ideia ressalta e se impde: utilizar a via para
estruturar ou reestruturar a cidade. Esta ideia implica
a ulilizacio da faixa de passagem da via quer vertical
quer horizontal — o espago por cima e por baixo da
via e o espaco ao lado dela — de tal maneira que toda
# faixa seja planeada e projectada como um conjunto,

A utilizagio do espago aéreo sobre as linhas fér-
reas ¢ um hdbito corrente nos E. U. A. Comecam-se
agora a ver edificios de apartamentos, hoteis e restau-
rantes construidos sobre as rodovias também.,

Algumas auto-estradas urbanas foram deliberada-
mente localizadas de forma a passarem sobre os bair-
ros mais insalubres de forma a ajudar a cidade no seu
pograma de renovagiio urbana,

O encargo com a construgio das vias urbanas

pode ser atenuado pelo beneficio colhido com a utili-
zagdo subsididria da sua faixa de passagem.

Principios a considerar

6/1 — Deve-se explorar e desenvolver ao midvi-
meo a utilizagio maltipla das faixas de
passagem das vias rdpidas.

FIGURA 21 — A valorizagio dos terrenos nas proximidodes dos nds das
auto-estradas, que resulta sbmente da presenga ou proposts Jocalizacio
da auto-esirada, deve reverter parn o estado. Sc esses terrenos forem
adquiridos comi ax verbas destinadas ds aquisipbes para a via ¢ revendidos
pOsteriormente coamd  ferrenos  valorizados conseguir-se-d assim amorlizar
uma parle substancial do custe da via

6/2— Devem permitir-se ¢ encorajar-se as inicig-
tivas particulares nas faixas de passagem
das auto-estradas.

6/3 — Deve-se ajudar e orientar quer os departa-
mentos oficiais quer as empresas privadas
no planeamento desta wtilizacao miltipla.

6/4 — Se se pretendem construir auto-estradas wr-
banas em dreas de alta densidade & neces-
sdrio uma rdpida extensao do conceito de
wtilizacio multipla,

6/5 — Devem-se desenvolver ¢ aplicar novas té-
cnicas e legislacdo sobre o espago aéreo.

PASSAGEM SUPERIOR (DU INFERIOR]

NI

TITTIT

]

ARAGEM DE ESTACIONAMENTO

E

FIGURA 22 — Quandn houver grandes parques de esiacionamento junto
o aulp-estradas urbanas devem-se consegulr lignghes directas em vez de
obrigar o5 automobilisias a percorrerem desnccessdriamente ox arruamentos
da cidnde. 530 - nevessiirizs rampas de comprimento convenienle para se
evilarem congestionamentos.

6/6— O espaco sob as obras de arte deve pla-
near-se tendo em vista a wiilizacao presente
o futura para fins comerciais, indistria li-
geira, estacionamento ¢ outras wiilizacdes
priblicas ou particulares.

6/7 — O planeamento das vias deve estar Intima-
mente refacionado com a renovacdo ur-
bana.

6/8 —E muito vantajoso prever a instalacao, na
mesma faixa de passagem, da rodovia ¢
duma linha de transportes colectivos de
prandes massas.

6/9 — Oy departamenios de esiradas devem en-
corajar a aguisicao e desenvolvimento de
corredores de circnlacio rdpida e de re-
creio.

6/10 — Entretanto com a faixa narmal ji se podem
colher grandes beneficios de localizacao,
ocupacio de ferreno e construcio con.
jlanta.

6/11 — A faixa de passagem da awto-estrada deve
dilatar-se lateralmente de forma a incluir
a faixa de terreno cujo valor é mais noto-
riamente  influenciado pela presenca da
auto-estrada.
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FIGURA 23 — Locals como este apontam & possibitldsde de criagio de noves panorimicss numa faixa de utilizagio confunla para suto-estrada e

ona de recreio.

7— 0O METODO DOS SISTEMAS

0 método dos sistemas é fundamentalmente um
processo de tomada de decisdes. Como método rigoro-
s0 de tratar problemas complexos de planeamento,
necessita, em primeiro lugar, duma clara expressio das
combinacoes de forcas, equipamento, projectos, e. em
segundo lugar, duma precisa organizacio, classificaciio
e avaliacio das componentes uma vez feita a sua
selecgio. O meétodo responsivel pela primeira parte
chama-se "Anilise de Sistemas” porque cada possivel
solugio é frequentemente considerada como um siste-
ma , combinando tedos os elementos — homens, ma-
quinas e estratégia — necessdrios para alcancar um
objectivo. Pela mesma razio o método responsivel
pela segunda parle chama-se “Engenharia de Siste-
mas"”

Um sistema pode ser descrito como qualquer con-
junto de coisas com relagGes entre as coisas e entre os
seus atributos,

Todo o sistema funciona dentro da influéncia do
seu “meio” (environment) que é composto por todas
as coisas ou factores situados fora do sistema mas que
tém um efeito significativo sobre ele.

o2

Os cinco factores de “meio” que afectam os siste-
mas moldados pelo homem siio:

1 — O estidio de desenvolvimento tecnoligico.
2— 0O meio natural (clima, flora, ecologia, etc.).
3 — Organizacao politica.

4 — As condigdes econdmicas para novos sistemas.
5 — Os factores humanos.

Andlise de sistemas

A andlise de sistemas ¢ dos seus meios, conforme
¢ feita e se utiliza também na muilo semelhante andlise
operacional, & essencialmente o estudo de qualguer
coisa como uma parte dum processo ou sistema. E a
consideragiio de todas as suas ligaghes definidas por
fungoes interdependentes.

A anilise de sistemas ¢ além disso caracterizada
pelas condighes seguintes:

1 — Sepue-se sempre um método cientifico.

2 — A anilise é normalmente feita de acordo com
uma formula ou sequéncia pré-estabelecida.
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3 — A andlise ¢ efectuada por um grupo pluridis-
ciplinar, de preferéncia a um so individuo.

O método cientifico que se utiliza em andlise de
sistemas ou em andlise operacional tem trés fases:

| — Formulagao duma teoria para registar um
conjunto de factos isolados, ou observacoes do meio.

2 — Verificar se a teoria explica os factos conhe-
cidos o que implica a formulagio e reformulagio dos
factos nos termos da teoria.

3 — Controlar a validade da teoria, verificando
se permite correctas previsGes.

Formulacdo da teoria

Na anilise de sistemas, a teoria chama-se o mo-
delo do problema, processo, ou sistema, ¢ a sua apli-
cagio & denominada "simulagio”.

A procura de alternativas encoraja a inovagio ¢ a
creatividade e a que se evitem as ideias preconcebidas
num processo vulgarmente chamado “brainstorming”,

Um aspecto essencial do método dos sistemas € o
que reune um grupo de peritos num mesmo nivel de
autoridade que podem discutir mais livremente todos
os aspectos dum problema na presenca da pessoa ou
pessoas a quem caberd a decisio final. Os elementos
quantificiveis sio apresentados e os que nio sio quan-
lificiveis, tais como valores sociais, histdricos, politicos
ou estéticos sio discutidos por individuos peritos nesses
assuntos,

O método dos sistemas compreende as seguintes
clapes:

1 — Definigao do problema

- 2— Formagiio do grupo de anilise: A luz da defi-

nigio do problema forma-se o grupo de peritos que
devem cobrir todos os aspectos a considerar. E impor-
tante que os responsiveis pela decisio final estejam
presentes a todas as reunides de discussio.

3 — Estabelecimento do método do trabalho

A melhor forma de abordar o problema principal
e o5 subsididrios deve ser muito ponderada.

4 — Investigaciio e anilise

E necessdrio que o grupo ¢ a entidade que decide
estejam @ par de todos os factores pertinentes e
infarmacies.

5 —Tomada de decisdes

A decisiio final é apresentada com um relatdrio.

i — Realizacoes

Muitas vezes além de se procurar a melhor solu-

¢ao0, pretende-se realizd-la e que seja indicada a melhor
forma de o fazer.

Componentes do sistema

Mo planeamento de vias urbanas o fim ultimo é
conseguir um aglomerado agraddvel de que as auto-
-estradas urbanas sejam uma parte integrante. Hd
assim que preparar modelos de simulagio que conside-
rem as aclividades urbanas, a geracio de trifego, a
escolha do meio de transporte ¢ de itinerdrios.

Os elementos hisicos a considerar, segundo a
Federal Highway Administration sio:

I — Faclores econdomicos que afectam o desenvol-
vimento.

2 — Populagio.

3 — Utilizagio do solo.

4 — Sistema de transportes.

5 — Hibitos de deslocacio.

6 — Instalagbes terminais e de correspondéncia.
7 — Instalacdes de controle de trifego.

8 — Zonamento e regulamentos de construgio.
9 — Recursos financeiros,

Podem considerar-se diversas formas de agrupar
esses elementos. O importante ¢ que cada grupo de
andlise que tenha de estudar qualquer problema de
planeamento vidrio, elabore a sua lista de elementos
sendo cada um claramente definido.

Métodos de avaliacao

As andlises custo beneficio ém em vista a “eficién-
cia economica™ Ha todavia valores dificilmente quanti-
ficiveis e que tém para a comunidade significado maior
do que aqueles que se podem cifrar em dolares.

E necessirio adoptar metodologia mais avancada
para a avaliagio de projectos alternativos de vias ur-
banas pela consideragio de factores culturais, politicos,
élicos, estéticos e técnicos, além dos econdmicos, pelo
que se recomenda que o assunto seja aprofundado.
Entretanto o mais efectivo método de avaliagio serd o
que:

a) atribuir valores precisos a lodos os faclores ou
alternativas (como custo dos terrenos, custo de conser-
vacio, etc.) facilmente avalidveis.

b} Quantificar todos os elementos (tais como fa-
milias deslocadas, novas dreas tornadas acessiveis).

¢) Descrever por relatorio de peritos aqueles ele-
mentos (sociais, historicos e estéticos entre outros) que
nio podem ser avaliados nem quantificados.

A discussiio de todos estes factores por um grupo
multidisciplinar permite fundamentar o melhor possi-
vel a decisdo final,
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Utilizagao de computador

E possivel hoje utilizar intensamente os computa-
dores no projecto de estradas chegando-se até a obter
perspectivas dos sucessivos pontos de vista dos con-
dutores.

Novaos horizontes no planeamento de vias
rapidas urbanas

Os modos de transporte para os proximos cin-
quenta anos basear-se-io na sua maioria em INVENgOEs
ainda por vir,

Podemos esperar que no futuro proximo do trans-
porte automovel se nos deparem inovaghes tais como:

— Estradas controladas electronicamente nas quais
os veiculos poderdo ficar ligados a um sistema dirigido
desligando-se de novo ao passarem por pontos termi-
nais programados para o efeito.

— Unidades automoveis individuais que poderao
ser montadas para tansporte expresso ou para circula-
cdo a longa distincia dentro dum conjunto de trans-
porte ou dum transportador rodovidrio maior.

— Circulagdo a longa distincia de veiculos auto-
maveis e passageiros a jacto por conduta ou carns a
velocidades altissimas.

— Obrigatoridade de dispor de unidades de detec-
¢iio de campo magnético montadas em cada veiculo
para evitar colisoes.

— Classificagio das rodovias para separar a cir-
culagiio de veiculos de transporte de mercadoria do
resto dos outros veiculos em circulagio.

— Eliminagiio eventual da maioria dos veiculos de
carga das auto-estradas pela construgdo de um sistema
de transporte inter-urbano de mercadorias por meio de
uma rede de tubos pneumditicos com ligacio directa
entre 0s principais portos e terminais maritimos ¢
aereos

— Elimina¢do total de todas as vias de passagem
dentro dos complexos urbanizados,

— Novas cidades baseadas na via rdpida em que
as estradas e as vias de passagem serfio tolalmente in-
legradas e servidas por garagens situadas no centro.

— Os grupos de apartamentos, 0s centros comer-
ciais ¢ as outras estruturas construidas com os respec-
tivos parques de estacionamento serio adaptadas ao
corredor de via rdpida em que s6 se reservam para as
vias os volumes estritamente necessirios. As vias rapi-
das poderdo pois atravessar as cidades penetrando ou
ndo as estruturas comerciais, institucionais, industriais
ligeiras ou residenciais, utilizando os direitos sobre o
espago aéreo comprados ou alugados ao proprietdric
inicial.

— O uso cada vez mais generalizado de parques
de estacionamento piblicos ou privados e de instala-
gbes de recreio por baixo ao longo das estruturas
clevadas das rodovias ou das plataformas ou consolas
sobre a estrada.

— Incorporagio na estrutura da cidade de corre-
dores ou faixas publicas de transporie para instalar os
novos sistemas ainda a desenvolver.

— Auto-financiamento de rodovias e talvez de
outras vias de triinsito ¢ transporte através da compra
de mais terreno do que o necessirio ¢ posterior aluguer
dos terrenos jd wvalorizados pelas proximidades da
rodovia.

Nada serd actualmente mais tragicamenle neces-
sario ao nivel federal do que um estudo para a coor-
denaciio de todos os meios de transporte por ar, mar
e terra. O planeamento das vias rdpidas urbanas s
pode ser levado a cabo neste contexto mais vasto.

Os cientistas podem discutir as limitagtes dos
computadores nos estudos de transportes, mas ndo ha
qualquer divergéncia de opiniio quanto ao valor ou
possibilidade do método de sistemas no planeamento
de rodovias.

Certos aspectos da andlise de sistemas foram apli-
cados de vez em quando, ¢ em grau maior ou menor,
na solugio dos problemas rodovidrios. Torna-se agora
evidente que a aplicagio de técnicas avancadas deveria
generalizar-se,

Ao nivel federal, propde-se a utilizagiio do método
dos sistemas como uma pritica de rotina dentro das
limitacdes do presente na orientagdo, na supervisio e
no planeamento a longo prazo do “Bureau of Public
Roads”, da “Federal Highway Administration™ e do
“Department of Transportation”,
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A CONSTRUCAO DE
AUTO-ESTRADAS

URBANAS

fAutostrade — Junho 1972 ¢ Roads and road construction
— Janeiro de 19728),

Na conferéncia nacional sobre transportes
urbanos, organizada pela Associacio dos Enge-
nheiros de Estradas, em Dezembro de 1971, foi
debatido o problema da construcao das estradas
e auto-estradas urbanas, principalmente no que
respeita ao importante aspecto da diferenca entre
a organizacio e a conducio dos trabalhos rodo-
viarios, em zonas urbanas e fora das cidades.

O programa das auto-estradas inter-urbanas
levado avante durante os anos 60, forneceu a
experiéneia para o desenvolvimento de modernas
técnicas de construcdo rodoviaria, tendo, grande
nimero de empresas interessadas nestes traba-
lhos, aleancado elevado grau de competéncia.
Geralmente, as auto-estradas inter-urbanas sfo
obras construidas por vérias equipas, estando
cada uma delas especializada num determinado
sector, como escavacoes e aterros do solo, drena-
gens, estruturas, ete.; neste Ambito a flexibili-
dade do programa é grande e a empresa adjudi-
catiria tem a faculdade de organizar e progra-
mar os trabalhos, segundo os préprios recursos
e ideias.

No campo das auto-estradas urbanas, pelo
contririo, os factores diferenciados sio muitos
embora nem sempre seja possivel evidencii-los.
Em primeiro lugar, o tracado, em 4reas edifica-
das, é muito mais rigido e sujeito a determinadas
condigbes com frequentes obstdculos sob a forma
de interseccbes de estradas e dos servigos piibli-
cos, que muitas vezes determinam o tipo e a
sequéncia das operagbes a realizar.

O empreiteiro ndo pode assim planificar e
executar os trabalhos de forma mais conveniente,
tornando-se portanto necessério uma planificacio
¢ coordenacdo das intervencoes, a fim de fazer
progredir os trabalhos. Dadas as numerosas
implicacGes, o programa inicial deixa de ser
flexivel e, uma vez adoptado, deveri ser respei-
tado. Assim, torna-se necessirio um consideravel
progresso nas técnicas de planificacdo, organi-
zagio e controlo dos trabalhos. B essencial que
0 empreiteiro devido & complexidade de projectos
dedigue grande parte do seu tempo & planifica-
cdo dos trabalhos, nas grandes artérias urbanas.
Estudar um programa detalhado e integrado que
abranja as sociedades concessionirias de servi-
¢os plblicos, que preveja as disponibilidades de
espagos para os estaleiros e os prazos, os emprei-
teiros sub-adjudieatirios, a capacidade para ins-
talacio do estaleiro, o fornecimento de mate-
riais, ete., ndo é certamente tarefa fécil, e requer
um cuidadoso estudo, com especial atencdo para
os detalhes, que frequentemente sao descurados,
dada a incerteza que existe no concurso para
adjudicacdo da empreitada. A planificacio nao &
menos essencial para a empresa, porquanto assim
esta poderd estar segura de que a sua proposta
& a0 mesmo tempo real e competitiva. O proble-
ma acima exposto, polariza a atencio de todos
gquantos estio interessados na construcao de
obras tdo complexas, na esperanca de que uma
melhor organizacdo e uma perfeita coordenacio
dos elementos que nela intervém, consinta a limi-
tagdo dos altos custos, que obras deste género
comportam. Serd por conseguinte recomendavel
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que desde a fase de projecto, possa haver um
contacto com as empresas; certamente, a parti-
cipacao dessas empresas, no contexto do projecto,
nio ird conduzir a grandes mudancas do préprio
projceto, mas provavelmente muitos detalhes de
construcio, podsrao ser modificados com vanta-
gem, 4 luz da experiéncia dos construtores.
Assim, estdo em estudo novas formas de colabo-
racio entre projectistas e empreiteiros, a fim de
obter informacoes lteis e necessarias, salvaguar-
dando, ao mesmo tempo, os legitimos interssses
destes filtimos. Aceitando o facto concreto de
que a complexidade dos intervenientes, na zona
urbana, requer uma perfeita coordenacio desses
diversos elementos, considera-se extremamente
eficaz a utilizacio de técnicas de planificacao
aniloga ou baseadas no P. E. R. T., especialmente
se forem apoiadas por programas orientados por
operadores electronicos. O uso dos computadores
torna-se por vezes indispensavel quando é neces-
séria a coordenacdo de um nlimero de actividades
extremamente vasto.

Uma outra grande vantagem oferecida pelo
computador & a possibilidade de modificar e
actualizar em qualquer altura, o programa inicial
dos trabalhos, com © minimo de esforco e o mé-
ximo de rapidez; é ainda evidentemente possivel
controlar com a maior eficicia o estado de adian-
tamento dos trabalhos, nomeadamente no caso
de outras firmas sub-empreiteiras estarem inte-
ressadas na construcio, j& que os atrasos verifi-
cados sdo devidos a falta de informagGes sufi-
cientes, sobre o estado real de adiantamento dos
trabalhos. HA ainda outro importante aspecto do
problema, que consiste na necessidade das enti-
dades gestoras dos servicos piiblicos serem infor-
madas com bastante antecedéncia, das modifica-
coes a efectuar dentro do campo da sua compe-
téncia.

A construcdo de vias rapidas, ou de auto-
-estradas urbanas, salvo alguns casos especiais
causa inevitavelmente abrandamentos de veloci-
dade, interrupgdes ou inconvenientes no trinsito.
Hoje em dia, com as elevadas densidades de tran-
sito nas horas d= ponta, acontece que o mal-estar
geral, criado por esta situacdo, pode tornar-se
intolerivel. Assim, surge de novo a necessidade
de tomar em congideracio este importante pro-
blema desde a fase do inicio do projecto, estu-
dando pormenorizadamente um plano valido que
preveja a criacio de uma rede de estradas de
sentidos Unicos, a canalizacdo do trafego ao
longo de novas directrizes, a instalacio de uma
sinalizacio eficiente, ete.

Caso nao seja possivel desviar o trafego, a
solucdo do problema torna-se mais complicada.
Sempre que se preveja uma vedacdo de trinsito
a longo prazo, seri necessirio utilizar viadutos
metélicos ou outras estruturas provisérias, sobre
as quais o trifego possa continuar, sem prejuizo.
Neste &mbito, deverid igualmente ser garantida a
continuidade dos percursos dos petes, e adopta-
das medidas especiais de seguranca na proximi-
dade de estaleiros.

Outro problema de fundamental importancia
& o de encontrar areas adequadas para a insta-
laciio dos estaleiros. Este problema torna-se mais
complicado no caso de construgbes em trinchei-
ras ou com a utilizacio do método «cut and
covers.

Se foram necessérias demolicdes, é necessario
que se proceda 4 mudanca dos moradores dos
edificios a demolir, com a devida antecedéncia
em relacio aos trabalhos, a fim de evitar atrasos
consideraveis. Um dos aspectos importantes do
problema agora discutido é o estudo das técnicas
avancadas de construcdo, que permitem acelerar
a0 mAximo os prazos de execugdo; por exemplo,
mediante o largo uso do pré-fabricado.

De igual modo deverao prever-se aperfeicoa-
mentos importantes no que respeita & produgdo
da maquinaria de estaleiros, que permitam uma
diminuicio do nivel de ruidos e de vibragoes,
com o intuito de reduzir o incomodo dos mora-
dores da zona.
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AUTO-ESTRADAS
E PAISAGEM

de Silvia Crowe, sepundo Autostrade -— Abril 1872

O ohjectivo da nossa politica de transportes
é aliciante: a possibilidade de viajarmos veloz-
mente e comodamente até aos loecals do nosso
destino, E evidente que nao quersmos dispensar
¢ nosso automdvel. Mas ndo poderiamos encon-
trar porventura instrumentos mais eficientes
para atingir este fim? Vou indicar as deficién-
cias jA que a finalidade deste artigo é de discutir
os meios para controlar as consequéncias. Estas,
sd0 resumidamente as seguintes: 0 perigo para a
vida e a integridade fisica, a grave poluigdo pro-
vocada pelos gases de escape e pelo ruido bem
como a grande exigéncia de espaco, no territdrio
limitado de que dispomos., Esta ultima conse-
guéncia & talvez a mais dificil de superar e a que
mais prejudica a gualidade de vida. Com efeito,
as viaturas estacionadas, que sujam todos os
ambientes urbanos, a maré de carros em circula-
cdo ou estacionamento a destruir o ambiente
antigamente tdo pacifico de Hyde Park, a impos-
sibilidade de se passear ao longo de uma estrada
ro campo, sem sermos frequentemente obrigados
a subir ou descer taludes, todos estes inconve-
nientes didrios degradam o nivel gualitativo da
vida, quer na cidads quer no campo. Quer seja-
mos ou nao pessuidores de um carro, cada um
de ndés é por vezes, automobilista e, por vezes,
pedo e, 4 excepcido de alguns maniacos, a maioria
de nds vive e reside fora do carro.

O ponto de vista do utente é hoje bastante
considerado e a insercio das estradas na paisa-
gem €& um Ffacto documentavel. O trabalho de
pioneiro de W. H. Spencer (a coordenacio plano-
-altimétrica das vias ripidas) indicou a técnica
para uma correlacio correcta dos elementos alti-
métricos e planimétricos, a qual permite um de-
senvolvimento suave e flexivel da estrada, tor-
nando-a faeil e repousante quer para a vista quer
para a conducfio e além de a integrar melhor na
paisagam circundante. As vantagens estéticas de
se ter uma correcta conformacéo do terreno, talu-
des com leve inclinacio com pé e crista arredon-
dados sdo deveras notaveis. Obras recentes leva-
das a cabo neste pais demonstram as possibilida-
des existentes nesse sentido. O estudo paisagistico
do enorme né de Almondsbury transformou o que
poderia vir a ser um emaranhado prato de espar-
guete num notivel exemplo de escultura do solo.
Mais recentemente, o by-pass de Shap Fall, na
M-6 demonstra bem como o desenho cuidado dos
taludes permite que a vista passe sem esforco da
plataforma rodoviaria para a paisagem. O dese-
nho leve e bem recortado das pontes e viadutos
lancados sobre esta estrada mistura-se perfeita-
mente com as linhas fluentes e suaves do terri-
tério atravessado. De igual modo o problema da
faixa divisoria central estd optimamente resol-
vido: esta é constituida por uma faixa de largura
consideravel. Nalguns trogos foi planeado, a meia
encosta, o desnivelamento das wvias,

Esta solugio permite resolver perfeitamente
o problema do encandeamento, melhorando além
disso as caracteristicas estéticas da estrada, pois
que provoca uma redugiio aparente da escala
dimensional.
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A faixa diviséria central é provavelmente o
elemento visual mais dificil de tratar e 0 que
ficon sem solucdo, principalmente agora que se
vai difundindo o uso das horriveis barreiras de
seguranca. Um melhoramento sensivel pode ser
alcancado procurando esconder as barreiras com
uma cobertura de verdura formada por moitas
ou plantas. Espera-se também evitar a extensao
da iluminacio ao longo das estradas extra-urba-
nas, através do estudo de novas solugoes ou me-
lhoramentos na 6ptica dos fardis, de maneira a
tornar desnecessario aquele elemento tio feio
como dispendioso.

Para melhorar o aspecto estético das estradas
afigura-se necessirioc promover o repovoamento
florestal de Areas mais ou menos extensas ao
longo delas mas esta operacdo s6 poderd ser
levada a cabo com a cooperacdo das autoridades
locais e dos proprietarios dos terrenos que con-
finam com as estradas. E de mencionar o que se
faz neste sentido no condado de Ducham e é de
considerar também o processo alemio das plan-
taghes continuas ao longo das estradas. Parece
porém preferivel a politica inglesa que consiste
em deixar intervalos mais ou menos regulares,
com zonas de visibilidade livre e aberta. Contudo,
onde o ruide do trifego ou a vista do trinsito
for de forma a causar perturbacdes e incomodos,
serd necessirio dispor de areas arborizadas, mais
para defesa do meio ambiente do que para prazer
do automobilista.

Estas consideractes levam-nos a procurar um
modus vivendi entre nés préprios e a necessidade
de utilizar os meios de transporte. Deste ponto
de vista a construgio de aufo-estradas e de
estradas reveste-se do mesmo interesse, quer
quanto as boas condicbes de vida quer quanto as
boas condigGes dz conducio.

Contudo, no estudo dum novo trabalho, nem
sempre se toma em consideracdo o grave prejuizo
que determinada &rea pode vir a sofrer pela
passagem duma nova estrada.

H4i casos em gque a passagem duma auto-es-
trada faz afluir a uma determinada regido mais
trinsito e mais pessoas do que o que ela pode
comportar. A ideia de gque & vantagem para todos
o facto de se poder ir a qualquer lado com a
maior velocidade, traz consigo a consequéncia de
que ndo vale a pena ir a parte alguma. S6 uma
disciplina racional no uso do automdwvel permi-
tira as pessoas viver em paz, ter gosto em viajar
e gozar as belezas da paisagem. Uma seleccao e
uma escolha de todas as actividades no nosso
superlotado pais torna-se cada vez mais necessi-
ria. Deve haver zonas de recreio para divertimen-
tos ruidosos, mas também zonas de calma e silén-
cio, lugares para multiddes e lugares de relativa
soliddo. Com efeito, os automobilistas precisam
de auto-estradas velozes, de parques de estacio-
namento espacgosos e de centros de compras e
abastecimento: no entanto também é necessario
que se considerem as exigéneias dos que utilizam
© seu carro para aleancar a tranquilidade do
campo e gque depois de o deixarem estacionado,
querem descontrair-se passeando a pé.

A experiéneia de Goyt Valley, levada a cabo
no verio passado pelas autoridades do Peck Be-
vonal Park obteve grande éxito. A experiéncia
foi necessaria porque Goyt Valley se tinha tor-
nado tdo popular que a estrada estava obstruida
e tinha um volume de trdnsito incomportavel, e
as colinas estavam «decoradass com carros esta-
cionados o que destruia a beleza do panorama.
O remédio foi a organizacio dum parque de es-
tacionamento proximo da entrada do vale e a
proibicio de avancar com 0s carros para além
desta area. Um servico de minibus providenciava
ao transporte das pessoas aos principais mira-
douros, muito embora muitas pessoas preferissem
prosseguir a pé. Esta experiéncia pode ser
tomada como modelo para o correcto emprego do
automével. Para tal politica sdo necessarios nu-
merosos parques do estacionamento de varias
dimensdes, projectados de forma a que nao
fique alterada a paisagem em que estdo situa-
dos. Para o que foi construido perto da Goyt
Valley aproveitou-se uma caverna abandonada.
Esta solucdo, quando for viivel, pode ser exce-
lente, mas & sempre possivel dar ao terreno uma
conformacédo tal que a vista dos carros estacio-
nados fique escondida e 0s mesmos resultados
podem ser obtidos por meio de barreiras eficien-
tes, constituidas por grupos de arvores. Quer na
cidade quer no campo, o ruido pode causar trans-
torno considerivel aos que vivem, trabalham e
se deslocam nas proximidades das estradas. As
harreiras sonoras constituidas por plantas tém
uma eficicia mais psicolégica que real. No caso
em gue as escavacoes permitam dispor de gran-
des quantidades de terra, esta pode ser acumu-
lada ao longo da estrada, para baixar o nivel de
ruido. Além disso é sabido que estradas cons-
truidas em trincheira ou sobreelevadas a gran-
des alturas tém um nivel de ruido muito inferior
a0 das estradas ao nivel do terreno.

Do ponto de vista da populacdo, o ideal seria
que todas as auto-estradas urbanas fossem sub-
terrineas. O carro é um instrumento 1util até
encontrarmos outro melhor, mas ele deve ser um
instrumento e nao um deus, devendo ser utilizado
apenas para melhorar a qualidade do nosso modo
de viver. Presentemente ele esti a degrada-la e,
a nido ser que providenciemos para civilizar as
nossas estradas, a nossa vida, quer nas cidades
guer no campo, serd tdo desconfortavel como
numa garagem.

Iﬂs URBANIZACAC — Lishoo - v. VIl - n.2v 2f3. pégs. 73 o 162 - Junho [ Setembro - 1973



NORMAS PROPOSTAS
PARA AS GRANDES
ESTRADAS EUROPEIAS
PDE TRAEEGO
INTERNACIONAL

Em 1971 efectuou-se em Praga o XIV Congresso
Internacional da Associacio Internacional Permanente
dos Congressos da Estrada.

Dentre os relatdrios apresentados pelos Comités
Técnicos, afigurou-se-nos de particular interesse o do
Comité Técnico de Circulagio e da Seguranca, relativo
as condigbes a que devem obedecer as grandes estradas
europeias de trifego internacional.

Apresentamos dele uma noticia segundo comen-
tario de Giannini, Cassinis ¢ Boccheto (Autostrade-
-Setembro 1972) ao artigo sobre o assunto de H. Hon-
dermarg, presidente do comité referido, publicado na
Revue Generale des Routes et Aerodromes de Marco
de 1972, comentirio esse que completimos com um
apontamento sobre as caracteristicas geométricas dos
nos segundo o «rapporty do Comité acima referido,
por se nos afigurar que era uma das partes do rela-
torio que tinha interesse referir.

Verifica-se que houve uma simplificacio na clas-
sificagio das estradas. «As categorias tradicionais de
estradas internacionais juntou-se¢ uma nova: a das «es-
tradas expressasy. Estas estradas, embora nio tenham
todas as caracteristicas duma auto-estrada apresentam
capacidades especificas e seguranca em geral superi-
ores as das estradas normais dado que sio reservadas
ao trifego automovel, tém proibicio de paragem e es-
lacionamento e acessos especialmente tratados quer
por nos desnivelados quer por cruzamentos de nivel
controlados, quer dizer, dotadas de sinalizagio que
sistemiticamente assegurem a prioridade na «estrada
expressan.

Assim a «estrada expressa» niio se distingue da
auto-estrada a ndo ser pela eventual existéncia:

a) de cruzamentos de nivel de acordo com os
principios acima referidos;

b) de uma tnica faixa de rodagem bidireccional
(O que por motivos de seguranga deve vir a ser revisto).

R. . 0.

Este relatorio refere-se 45 novas Normas propos-
tas pela Comissio Técnica de Circulagio e Seguranga,
do AIPCR, para a rede das estradas «E»: estas
normas sio comparadas com as que estdo em vigor
actualmente e que estio descritas no Anexo I1(1) A
fim de simplificar a redac¢do do relatério, os textos
do Anexo II foram indicados por A e os das novas
propostas por B. As normas referem-se apenas a estra-
das extra-urbanas.

Uma importante inovagio introduzida no texto B,
consiste na introdugiio do critério de rentabilidade
para os investimentos em infracstuturas, critério esle
que ji estd a ser aplicado na maioria dos pises. O
principio inspirador do critério é o seguinte: para uma
determinada velocidade base, as estradas internacio-
nais devem possuir pelo menos as caracteristicas mi-
nimas indicadas: recomendam-se caracteristicas me-
lhores, no caso delas se justificarem economicamente.

(1) — A Dm_‘:lq:r;:g'ﬁu de 16 de Setembra de 1950 sobee o
construglio das grandes estradas de trifego internacional.
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Mo texto B a Comissio afirma também a necessi-
dade de se ter em conta no balango econdmico as
varidveis ligadas a seguranca, mesmo que o problema
da sua avaliagdo se apresente como dificil. No entanto,
a Comissio reconheceu que o cdlculo da rentabilidade
nio pode conduzir a um critério decisivo, com exclu-
sdo de outras considerages; com efeito, ele constitui
apenas um dos elementos de avaliaciio na escolha entre
diversos projectos. Por outro lado, a referéncia a casos
excepcionais, que muitas vezes se previa na Norma do
lexto A, foi suprimida sempre que possivel, a fim de
nio alterar aquilo que deve ser a qualidade essencial
da rede rodovidria internacional, i. e. a homogeneidade.

Do ponto de vista da categoria das estradas inter-
nacionais, assinala-se a introducio da nova categoria
de wesirada expressan, i. e de rodovias que, mesmo
nao possuindo as caracteristicas das auto-estradas apre-
sentam uma capacidade especifica ¢ um grau de segu-
ranc¢a geralmente mais elevado relativamente as estradas
normais. As «estradas expressas» apresentam também
um interesse notdvel, podendo ser tomadas em conside-
TAgd0 COmO a primeira etapa na construgdo duma ver-
dadeira auto-estrada.

Introduziu-se uma modificagio imporianie na defi-
nigio de «autro-estradas» pois o texto B prevé que sdo
estradas com duas ou mais faixas de rodagem separadas
e de sentido unico (com excepgiio de casos especiais e
temporirios) enquanto gue o texto A se limita a cons-
tatar que assim era em geral sem que isso tivesse o
caricter de recomendaciio,

Mo que se refere as caracteristicas da secgio trans-
versal, a Comissio julgou oportuno manter a largura
minima de 3,50 m. para as vias de trifego especifi-
cando porém que, para velocidades superiores a
100 km/h, esta largura deve ser considerada com
exclusio das marcas laterais. Onde seja necessdria, a

via de trifego de subida continuard a ter uma largura
minima de 3 m. Quanto as bermas o texto A fixava
uma largura minima de 2,50 m, dos quais 1,50 m
pavimentados. As novas normas elevam tal valor para
2.25m. nas rodovias normais e «estradas expressas»
e para 3,75 m nas auto-estradas, salvo em casos excep-
cionais. A largura minima da superficie pavimentada
¢ de 250 m, tendo esta berma funcles de faixa de
paragem de emergéneia. Ver a fig. 1

Em relagio & faixa central, o texto A nfo con-
tinha qualquer indicagio. Contudo, reconhecendo a
importiincia da faixa central para fins de seguranca, a
sua largura minima necessdria para poder instalar con-
venientemente as barreiras de seguranca (guardas) e os
dispositivos anti-encadeamento, foi caleculada em 4 m.
curvas de raio pequeno. nas reclas e curvas de grande
raio. E de interesse notar que para as normas sugerem
aumentar a largura da faixa central de maneira tal que
a distiincia minima de visibilidade seja pelo menos igual
a distincia de travagem necessdria para parar o vei-
culo; isto devido & falta de visibilidade provocada
pelas guardas e pzlos dispositivos antiencandeamento
colocados nas curvas 4 esquerda. Pense-se, por exem-
plo, que 4 velocidade de 100 km/h a distincia de tra-
vagem em curva ¢ em plano é de 180 m. Para uma
curva de 450 m, gue constitui o raio minimo admissi-
vel, a flecha formada pela corda do arco é da ordem
dos 9m. Deste modo ¢é ficil aperceber-s¢ quantas
vezes estamos longe dos valores de seguranga,

Para a inclinagio transversal o wvalor mdximo
admitido foi levado de B9: a 79% e a resultante das
inclinagdes longitudinais e transversais a 109. Estas
limitacoes foram ditadas por critérios de seguranca
de circulacao, especialmenie em relacio aos veiculos
lentos. No Quadro junto foram indicadas, em funcio
da velocidade base, as caracteristicas geométricas, pla-
nimétricas e altimétricas.

ESTIEI ADAS

AUTO-ESTRADAS
Velocidade < 100 Km/h

Yelocidadez> 100Km/h

\ 2a3% 223,
=]
-
125 | 250 700 { wo{100 100 100 00 250|125
= BT 740 o__min 400 740 i A
Fig. | — Larguras minimas em patamar e em recta
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E de notar que, em relagio ds antigas normas A,
os raios, quer allimélricos quer planimétricos, para
uma determinada velocidade base, aumentam consi-
deravelmente de valor. Esta revisio tornou-se neces-
siria em virtude dum melhor conhecimento dos pari-
metros a considerar para o seu cilculo (ver quadro 1).
No quadro 2 estio indicadas também as distincias de
visibilidade minima para a ultrapassagem, relativamen-
te a algumas velocidades base. A Comissio recomenda
que estas distincias de visibilidade sejam mantidas,
para percentagens do tracado o mais altas possivel e
distribuidas de maneira uniforme. Nos casos em que
se¢ julgue que a visibilidade ¢ insuficiente, deve-se
considerar a hipotese de uma duplicagdo da faixa no
troco defeituoso. No texto B o conceito de homoge-
neidade do tragado é ainda reforcado. Prevé-se uma
planimetria e um perfil longitudinal coordenados de
maneira tal que a estrada se apresente ao automobilista
sem discontinuidades na perspectiva do tragado, per-

mitindo-lhe prever a evolugio do eixo e distinguir
claramente a posicio de pontos especiais, tais como

desvios e cruzamentos ou nos.

No que se refere & nogio de capacidade, esta foi
revista e corrigida em fungiio dos novos conceitos de
nivel de servico. As novas normas estabelecem dois
valores de capacidade para cada categoria de estrada:
uma normal e uma mixima admissivel que corres-
ponde & da 50¢ hora de ponta, valor considerado mais
adequado em comparagio com o tradicional, que to-
mava em consideracio a 30 hora de ponta. Contudo,
salienta-se que estes valores sdo apenas indicativos,
devendo sempre ser verificados pela andlise econo-
mica. As duas capacidades, normal e maxima, corres-
pondem, aproximadamenie, aos niveis de servico B e
C das normas Americanas, com algumas adaptagbes
necessirias, em vista das condigbes particulares da
circulagiio na Europa. Ver os quadros 3 e 4.

QUADRO 1 — CARACTERISTICAS GEOMETRICAS

Velocidade base (Km/h) | 140 120 100 80 | [E4]
' B
Inclinaglo (% a nio ultrapassar) (=] (4) 5§ {5) & (6} 7 {8) 8
7 e —
| Faixa de sentido Gnico _?i_] ”i"-mi {4 000 iilllmj f_—ll
Perfil longitudinal 27 000 12 000 6000 3 000 1 500
Faios minimos de 1 — L — '—
CUrvas convexas | .l
Faixa com sentido duplo (=) (—] (LRLLY ] | (2 500} (1 000)
- — 10 000 4 300 I 600
_ | —_— —t —_—
i 5 (100}
Raios em planta minimos (m) para & mixima sohreelevagio | (—i {500} (.11]'.!} 2000 :
I 000 6350 450 240 120
| |

{ ) — Normas anteriores

QUADRO 2 — DISTANCIAS DE VISIBILIDADE MINIMA EM

FAIXAS DE SENTIDO DUFLO

Velecidade base (Km/h) ... ... ... ... .

...... | 10 B0 6()

Distincip de visibilidade minima nas ultrapassagens (m) ...

|
. | 4K 325 230
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QUADRO 3 — CAPACIDADES ADMISSIVEIS EM ESTRADAS EUROFEIAS

|
| A B
Capacidade normal Capacidade mixima Ohservaghes
wv. L/h uv.l/h
Categoria | 900 L 500 2 sentidos
T AT ) (LS S e e R
Categoria 11 1 500 2000 2 sentidos
COM 3 Wobe con srsimeniimnr mre do sug oas ave aen
COML 4 Wik ie ves s wem aun sms ddsmrasmss age 1 300 2 000 por sentido
Por vin a mais 730 1 000 por sentido
Auto-estrada ¢ estrada expressa 2 000 3000 por sentido
2xZ vt
Por vin a mais.. 1200 1 500 por sentido
|
v, L—Via de trifego,
QUADRO 4 — COMPARACAO DAS CAPACIDADES SEGUNDO
NORMAS AMERICANAS E EUROPEIAS
Categoria da enlrada Norma americana Norma europeii
Estrada com
2 w.t (2 sentides) ... 900 a 1400 900 a 1300
|
3 v.t. (2 scntidos) 1 500 a 2000 I 500 a 2000
4 w.t. por sentido 2000 a 3000 1 500 a2 000
For vig » mais ... ... 1000 a 1500 730 a 1000
1
Auto estrada o estrada expressa
s e e o 2000 a 3000 2000 a 3000
Por via & mais ... ... .. 1500 a 1800 1200 a 1500

Mo que respeila as rodovias com 3 vias de trifego
¢ uma tnica faixa de rodagem, mesmo sendo desacon-
selhadas pelas normas B, nao foram definitivamente
condenadas, pois continuam a existir num grande ni-
mero de itinerdrios e a sua percentagem de acidentes
¢ sensivelmente igual 4 das estradas com duas vias de
trifego, desde que a sinalizagiio horizontal esteja espe-
cialmente cuidada.

12

As normas do texto A relativas aos nos rodovid-
rios e cruzamentos tinham-se tormado absclutamente
insuficientes pelo que foram tratadas exaustivamente
no texto B, a fim de se darem caracteristicas de homo-
geneidade a estes elementos e 4 qualidade das artérias
em que se encontram. Os diferentes tipos de cruzamen-
to, classificados nas normas B siio os seguintes:
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FLUXO PRINCIPAL

—— FLUXO SECUNDARIO

4,8, PRINCIPIOS NAQ RESPEITADOS
E LOCALIZACAD

Fig. 2 — Nos de ligagio




__Cruzamento entre estradas ordindrias, incluindo:
cruzamentos de nivel ou parcialmente desnivelados;

— Cruzamento de auto-estradas ou westradas expres-
sasp com estradas da mesma categoria, realizados
em nos com acessos em rampa inteiramente desni-
velados, ditos de categoria «Ax»;

_ Cruzamento de auto-estradas com rodovias ordi-
ndrias, realizadas em nos com rampas e acessos da
categoria «B»;

—— Cruzamentos de westradas expressas» com estradas
ordindrias, com nos de categoria «B», i. e. sem
cruzamentos de trajectorias ao mesmo nivel sobre
a rodovia principal, ou entio com cruzamentos de
nivel eventualmente equipados com sinalizagio lu-
minosa.

Os principios inspiradores dos projectos de cruza-
mentos de nivel sio conhecidos e ndo sio tratados
neste artigo. No entanto, é de salientar o conceito que
as estradas internacionais tém prioridade em relagio is
rodovias ordindrias e que a prioridade entre vdrias
estradas internacionais ¢ determinada em fungio dos
respectivos volumes de trinsito.

Com respeito aos problemas dos nos de categoria
«A» e «Bw, foram introduzidas as definicbes de via
principal e via de ligagio ou acessos. As vias principais
apresentam os volumes de circulagio mais importantes
¢ elevados para os quais ndo ¢ possivel uma reducio
de velocidade superior a 259. Para as rampas de
acesso a Comissao, ndo encontrando qualquer justifi-
cagio para impor valores minimos de velocidade, limi-
ta-se a recomendar um raio minimo de 50 m. em plano
com a inclinagiio transversal mixima admitida.

A Comissio enunciou também uma série de prin-
cipios, inspirados principalmente no facto de se ter
verificado que as condigoes de circulagio num nd de
extensio forgosamente limitada, ndo podem ser as
mesmas que numa secgdo corrente de auto-estrada,
westrada expressa» ¢ estrada ordindria. O que real-
mente interessa ¢ perturbar o menos possivel o escoa-
mento dos veiculos atravez do nd, garantindo ao mes-

mo tempo as condigbes normais de seguranca. Ver a
fig. 2

O principio a) refere-se a escolha do tipo de no,
das vias principais e dos acessos. Trata-se dum pro-
blema que nao pode ser resolvido por regras exactas
e rigidas, variando caso por caso em fungio principal-
mente dos fluxos dos trifegos absolutos e relativos

O principio b) refere-se a divergéncia das corren-
les de transito. A separacio dos fluxos deve ser feita

de modo a nio implicar uma redugdo sensivel da velo-
cidade dos veiculos, devendo, portanto, ser satisfeitas
duas condigbes:

— A faixa que se divide em duas deve ser alar-
eada antes da separagiio, ficando com um nimero de
vias de trifego igual 4 soma do numero de vias de
trafego das duas faixas em que se subdivide e este
alargamento deve existir numa extengdo suficiente para
permitir a completa separagio das correntes de trafego
antes do ponto de divergéneia. Este alargamento. por
norma, deve ser feito & direita.

— O fluxo de trifego menos importante deve ser
escoado pelas vias de trifego da direita.

O principio ¢) refere-se a convergéncia das cor-
rentes de trafego. A primeira vista nio € sendo o
reciproco do principio b). Contudo, ha que considerar
que a manobra de entrada numa faixa de rodagem
apresenta um maior numero de problemas do que a
manobra de saida (por exemplo a necessidade de uma
visibilidade méxima), pelo que se deve usar do maior
cuidado no estabelecimento das necessirias medidas
de regulamentagao. Deve ainda ter-se presente que niao
s0 se deve assegurar uma boa visibilidade a montante
e a jusante do ponto de convergéncia aos automobi-
listas da corrente nao prioritiria como também se deve
assegurar boa visibilidade da faixa de rodagem da
corrente prioritdria sobre a ndo prioritiria. Quando
duas faixas principais convergem numa (nica, se hou-
ver reduciio do nimero total de vias de trifego essa
redugiio s6 se deve concretizar a uma distincia sufici-
ente do ponto de convergéncia.

O principio d) refere-se aos trogos de entrecruza-
mento que devem ser evitados nas vias principais,
sendo admissiveis apenas se os fluxos que mudam de
sentido sdo débeis. Em todo o caso deve-se prever
pelo menos mais uma faixa sobre a direita da via
principal, e as caracteristicas geométricas do trogo de
entrecruzamento e das vias a montante e jusante devem

ser tais que ndo causem uma reduciio sensivel de velo-
cidade.

O principio ¢) estabelece que, no no, as vias prin-
cipais nio devem ter mais do que um ponto de diver-
géncia e de convergéncia, a fim de se evitar o aumento
das zonas de pertubaciio.

O capitulo relativo aos dispositivos de seguranga
¢ um importante aditamento em relagdo ao texto. O
seu principio inspirador consiste no facto destes dispo-
sitivos, nomeadamente as barreiras de seguranca, sO
serem utilizadas como protec¢io de obstaculos que
sejam mais perigosos que os proprios dispositivos, Ver
a fig. 3
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Quanto as caracterilicas geométricas dos nods reco-
menda-se que as suas faixas principais devem ser pro-
jectadas para uma velocidade tio vizinha quanto pos-
sivel da das faixas que lhes ddo continuidade fora do
nd e nunca inferior a 3/4 desta. O raio minimo interior
¢ de 50 m (em patamar e com sobre elevagio méxima),
com curvas de transi¢gio. Deve garantir-se a possibili-
dade de ultrapassar um veiculo parado e até em movi-
mento nas rampas de certa extensdo, pelo que se re-
comenda Jargura minima total de 6 m (para uma via)
ou de 7m (para duas vias). Os trogos de entrecruza-
mento deverio ter a extensio minima de 0,2Q (em
metros) sendo Q o trifego total hordrio de entrecru-

zamento, sendo o nimero de vias de trifego calculado
afectando a corrente mais fraca do coeficiente 3. Nas
convergéncias aconselha-se uma via de aceleracio pa-
ralela rematada em bisel. Em auto-estradas, em pata-
mar e em recta, essa via paralela deve ter o minimo de
200m e o comprimento total da via de aceleragio
deve ser de 300 m no minimo. Quanto as faixas de
desaceleracio deve considerar-se que é necessdrio um
minimo de 3,5seg. para que o automobilista possa
facilmente a bandonar a corrente principal; o compri-
mento da faixa de desaceleragio propriamente dita
determina-se admitindo para os veiculos uma desace-
leracio de 1,5 m/seg2. Ver a fig. 4

= e _
I |
MM 200m
G
Q«D MIN 300m |
(ol
= R
O

Fig. 4 — Tipos de vias de aceleracio e de
abrandamento
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UM ANO
DE POLITICA
DAS AUTO-ESTRADAS
NA EUROPA

Autotrasde — Fevereiro 1972

A adesio da Gra-Bretanha, Dinamarca, Irlanda e
Noruegua 4 CEE e o consequente refor¢o — mesmo
territorial — da drea comunildria, nio permaneceri
provivelmente, um facto isento de implicages, mesmo
no que respeita ao sector das grandes infra-estruturas
de transporte que sao as auto-estradas. A Comunidade
wdos dezw —depois de determinadas as dimensdes
objectivas dos seus espagos terrestes, maritimos e
aéreos —deverd de facto confiar uma parte importante
das suas proprias esperangas de integragio e de desen-
volvimento econdmico e social, & completa eficiéncia
dos seus sistemas de transporte e mobilidade. Se assim
nido for, ela arriscar-se-i a prejudicar também as dreas
marginais, cuja falta de ligagio com as dreas «fortes» ¢é
um dos factores que limita a expansao mais generali-
zada da estrutura econdémica comum.

Se isto ¢ vilido, nas suas linhas gerais, no que
respeita as trocas de produgio, também é especifica-
mente vilido no sector dos intercimbios turisticos,
Actualmente, a drea comunitdria alargada constitui a
drea turistica mais importante do mundo inteiro, nio
50 no que diz respeito ao afluxe dos visitantes que ela
gimporta» anualmente do exterior, como também no
que respeita ao afluxo turistico que ela «exporta» para
todo o continente. Dai — e partindo do principio que
pelo menos cerca de dois tergos do movimento turis-
tico global, utilizam o automdvel — os jd antigos pro-
blemas das faltas de ligacio nas diversas redes de
auto-estradas nacionais, nas respectivas fronteiras, po-
derdo acarretar grandes distorcbes que ji ndo sio
concebiveis no Ambite de uma drea integrada no plano
economico. Neste sentido, o impulso inicial de uma
politica comum nas infra-estruturas, até aqui encalhada
nos «baixios» farifirios e na escassa colaboracio inter-
nacional, acaba por constituir um compromisso con-
creto pperacional, que serd preliminar a qualquer outro
processo de desenvolvimento comum econdmico e
social.

Tendo em conta estas consideracdes, o nosso habi-
tual diagndstico de inicio do ano, sobre a situagio das
auto-estradas europeias, adquire desta vez, um signi-
ficado caracteristico: trata-se de facto, de passar em
revista situagbes e problemas direclamente ligados ao
desenvolvimento de toda a politica regional da Comuni-
dade, ¢ & acgiio destinada a equilibrar as dreas mais
fracas existentes no interior de cada Pais

Como sempre, os dados estatisticos utilizados no
presente trabalho, sio ainda provisorios e, as situa-
¢oes de politica das auto-estradas que podemos colher
das diversas fontes de informagiio nacional, afiguram-
-se-nos muito fragmentirias.

Por outro lado, ainda que recomendando aos nos-
sos leitores andlises sucessivas cada vez mais profundas
(st possiveis a partir do segundo semestre), estamos ja
em condi¢bes de estabelecer certas directrizes gerais
que poderio talvez constituir uma atil orientagio.

EXPANSAO QUANTITATIVA
DA REDE DE AUTO-ESTRADAS

No inicio do ano de 1971, a rede de auto-estradas
em funcionamento no continente europeu, estendia-se
a cerca de 16 100 quilémetros. Grande parte desta
rede permanecia circunscrita Gnicamente aos Paises da
Europa «dos seis» (11 369 quilémetros), enquanto os
quatro Paises que depois aderiram ao CEE em 1971,
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desenvolviam uma outra rede de 1512 quilometros.

Por seu lado, os restantes Paises ocidentais con-
cretizavam outros 1634 quilometros, enquanto final-
mente a drea do Comecon (Alemanha Oriental, Hun-
gria, Polonia e Checoslovaquia) podia contar com uma
rede global de 1 628 quilometros.

Doze meses mais tarde (exactamente no inicio
deste ano), a situacio revela-se, pelo contririo, alta-
mente modificada: em toda a Europa estio funcio-
nando cerca de 18400 quilometros de auto-estradas
{2200 quilometros a mais, dos registados anterior-
mente), com um nitido predominio da Comunidade
walargada» (cerca de 14 800 quilometros, ou seja 80,35
da total rede europeia), em relagio aos outros Paises
ocidentais (1917 quilémetros) e & drea do Comecon
{1 670 quilometros).

A situacio que se verifica actualmente ac nivel
de cada um dos Paises, ¢ apresentada mais em porme-
nor no quadro seguinte. Sob o plano meramenle
estatistico e quantilativo. ao que parece, as pesadas
fases de tensio inflaciondrias registadas no mundo

inteiro em 1971, pouca influéncia tiveram na quebra
de andamento da construgio das auto-estradas, por-
guanto, no ano que hd pouce findou, registou-se um
auténtico erecord» quanto a novas auto-estradas aber-
tas ao transito. Por outro lado ha que por em relevo,
que os efeitos destas fases de tensio (geralmente
demonstrada na pritica através de um forte aumento
dos custos de construgio, muito superiores aos orca-
mentados iniciais) manifestar-se-io provavelvente, nos
proximos dois ou trés anos, isto ¢, quando de facto-na
falta de receitas que recuperem a sensivel erosio sofri-
da pelo poder de compra das diferentes moedas nacio-
nais — se registarem grandes atrazos nos prazos de
acabamento previstos, pelo menos no que respeita s
obras ja projectadas e ainda nao iniciadas.

Aparte estas consideragoes, ¢ realmente um facto
que no ano de 1971 se atingiram no sector das auto-
-estradas, metas muito importantes que permitiram ao
Continente europeu chegar a um desenvolvimento tal
das suas redes que, (com excepgiio dos Estados Unidos
da Ameérica), as coloca sem paralelo no mundo inteiro,

1970 1971 (1) h Incremento

{FHm) (Km) 5%
Bélgica 482 | 602 25
Franga 1538 1 700 11
Alemanha Ocidental 4453 5200 17
Ttdka 3907 1323 11
Luxemburgo 10 10 ==
Holanda 979 1 063 9
Europa wdos seiss ... 11 369 12900 13
Dinamarca .. 199 240 21
Gra-Bretanha .. 1 232 1 589 29
Irlanda = = —=
Noruega &l &1 —

Europa ados dezs ... 12 881 14 810 Ii i
Austria : 489 530 10
Finlandia ... 108 120 11
Grécii 11 11 -
Portogal 66 il =%
Espanha 180 300 67
Suéein 403 440 9
Suica 377 = 450 19

Comecon (2) 1 628 1 670 e
Total da Europa 16143 18 397 14

(1) Valores provisbrios,

(2) Checosloviiquia, Alemanhy Oriental, Poldnia ¢ Hungrin (a

Alemanha Oriental, por si s6, abrange uma rede de anto-cstra-
das com cerca de 1 400 quildmetras),

URBAMIZACAD — Lishoo - v, VIl - n.9t /3 - pags. 73 o 162 - Junho | Setembro - 1973



PRINCIPAIS REALIZACOES
A NIVEL NACIONAL

Na apresentagiio global deste quadro, o conjunto
das auto-estradas, no ano de 1971, nos principais
Paises da Europa, apresenta-se hoje da seguinte forma:

A Bélgica expandiu nolavelmente a sua rede acti-
va, que ultrapassou o5 600 quilémetros, chegando quasi
a completar o trogo da E-10 (Amesterdiao, Bruxelas,
Paris). Mo decurso do ano foram adjudicadas novas
obras de interesse internacional (a «Vervier-St. Vithe
com a finalidade de interligagio da rede de auto-estra-
das belgas e alemd; a «Tournai-Mouscron» ligada 4
rede francesa, na regido de Armentiéres), enquanto se
desenvolveram igualmente os trabalhos em curso da
rede em construgio.

Em conformidade com politica de auto-estradas
seguida, mencionam-se lambém duas importantes deci-
shes governamentais: a primeira, com o fim de desen-
volver instalaces de iluminag¢io ao longo das auto-
-estradas e estradas nacionais principais; a segunda,
com vistas a dotar todas as auto-estradas existentes ou
previstas, com uma «cadeia» de moteis distanciados
entre si, uns 40 a 60 quilometros.

A Franca, que abrin ao trinsito mais 160 quilé-
metros de novas auto-estradas, registou uma outra
proposta do Ministro Chalandon, no sentido de acele-
rar os prazos de construgio, dos 1300 quilometros
de novas aulo-estradas, previstas, para o ano de 1975,
pelo VI Plano quinquenal. Esta proposta baseia-se
essencialmente nas possibilidades de conceder as socie-
dades privadas, os 320 quilometros da auto-estrada
Paris-Metz (deixando, pelo contririo, & «Sociedade
Piblica Francesa as Auto-estradas do Norte e Estes, a
tarefa <= ultimar esta auto-estrada, nos 100 quilometros
que s: am Metz de”Estrasburgo) e a ligagio a sul,
entre Aubagne e Tolone.

Recorda-se de passagem que, os investimentos
destinados as auto-estradas, gracas ao sistema de con-
cessio a entidades privadas, estio-se desenvolvendo
desde ji hi alguns anos, com extrema regularidade;
desde o ano de 1970 até agora, as sociedades privadas
inciaram de facto, a construgio de cerca de 800 quilo-
metros de novas auto-estradas, em relacio a cerca de
00 quildmetros adjudicados a sociedades «em regime
de economia mistas.

Além disso, ao que parece as directivas do Go-
verno conferem, actualmente, uma concreta prioridade
as ligacoes das auto-estradas alpinas, através das qua-
tro auto-estradas A-41 (Grenoble-Chambery-Scientrier);
A-43 (Lyon-Chambery-Port Royal); A-48 (Grenoble-
-Bourgoin); A-49 (Grenoble-Valence). Estas auto-es-
radas, que deverio ficar concluidas entre 1974-1978,
estariio de facto directamente ao servigo de trifego que
utiliza o tinel do Monte Branco e o futuro tinel do
Frejus.

Em matéria de politica geral de (ransportes, &
parte a maior incidéncia de intervenientes privados,
recordamos por fim a lei «Chamants 71-559 de 12 de
Julho de 1971, a qual obriga todos os empreiteiros que
trabalham no centro da «Grande Parisp a pagar uma
taxa (igual a 29 das retribuigbes pagas aos seus de-
pendentes) a fim de «compensar as redugoes de tarifas
que as empresas de transporte publico concedem aos
utentes dos transportes pendulares». A imposicio de

tal encargo (que constituird provavelmente, um prece-
dente concreto para todos os outros Paises europeus)
tende a encorajar a aglomeragio produtiva na drea
mais congestionada da Franca, e a favorecer alterna-
damente, ou a construgio de alojamentos para os tra-
balhadores residentes nas proximidades do local de
trabalho, ou a descentraliza¢io industrial nas«cidades
satélitess, com o fim de reduzir a procura global das
pontas cada vez menos satisfeitas, apesas da densa rede
de auto-estradas da regifio de Paris.

A Alemanha Federal anunciou, no decurso do ano,
um programa quinquenal 1971-1975, o qual prevé a
construgiio de cerca de 1900 quilometros de novas
auto-estradas, e a construgao conjunta de 1500 quild-
metros de estradas nacionais.

De particular interesse neste programa, surgem as
ligagoes Hamburgo-Flensburg, com desvio por Kiel;
4 auto-estrada que ligard a fronteira com a Holanda a
Bad Keynhausen; a auto-estrada entre Rhur e Kassel
¢ a auto-esttrada entre Dortmund e Giesen, como tam-
bém os trogos de integragdo Tier-Saarbrucken, Muni-
que-Lindau e Estugarda-Singen.

Entre os programas mais importantes das zonas
urbanas, recorda-se¢ o projecto do grande «ancl» da
auto-estrada de Munique da Baviera (cerca de 80 quild-
metros: 35 dos quais concluidos em 1972) e o tunel-
-auto-estrada de 6 faixas de rodagem sob o rio Elba,
nas proximidades de Hamburgo.

Apesar do intenso programa adicional apresentado
e ainda, apesar do grande desenvolvimenio da rede de
auto-esiradas postas a funcionar no decurso' do ano de
1971 (nada menos que 730 quilometros!), a Alemanha
Federal foi particularmente afectada com o rescaldo
das tensdes inflaciondrias mundiais. Pela primeira vez,
desde 1950, numerosas empresas entraram em Crise,
em consequéncia dos elevados aumentos do custo da
construgio, o que determinou uma quebra no volume
dos trabalhos adjudicados relativos ao ano precedente.
Tendo conhecimento desta situagio, o ministro Leber
cxprimiu fortes davidas que os ambiciosos programas,
ji em execugio (29000 quildmetros de auto-estradas
para o ano de 1990) venham a ser concluidos e isto
apenas pos razoes estritamente financeiras. Em con-
tinuagdo do assunto aqui exposto, diremos que faltan-
du todas as possibilidades de recurso ac mercado,
através do mecanismo das portagens, o proprio mi-
nistro propds um eventual aumento nas taxas sobre os
cuarburantes e o tabelamento dos precos de construgio
das auto-estradas, medidas estas que mesmo assim nao
s¢ aficuram nem faceis, nem imediatamente vidveis,
uma vez que & necessirio pedir 4 inddstria alemi
novas concepcoes tecnoldgicas de construgiio de tipo
altamente industrializado, susceptiveis de reduzir a
quase um ler¢o, os custos de construgiio actuais.

Na Holanda, o Ministro Bakker confirmou que
em 1972 ficard concluido o programa de auto-estradas
que se desenvolveu a partir do inicio dos anos «ses-
sentaw, precisando por outro lade, que se encontram
actualmente em estudo ainda outras ligacdes interna-
cionais, com a Bélgica, que serio realizadas mediante
o prolongamento da auto-estrada Roterddo-Bergen op
Zoom,

Mo decurso do ano foram aberlas ao trinsito, cerca
de 100 quilometros de novas estradas, entre as quais 0s
que atravessam o Haringvliet, entre Voorne e Goeree.
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Na Gra-Bretanha, o Ministro para o Ambiente
Walker, anunciou um programa decenal de novas
construgoes de auto-estradas, que deverd englobar a
entrada em funcionamento de mais 1600 quilémetros
de auto-estradas e cerca de 800 quilémetros de estra-
das, de dupla faixa de rodagem. Actualmente encon-
tram-se ji ultimados cerca de 1600 quilometros de
auto-estradas, e 2500 quilometros de estradas com
dupla faixa de rodagem. A finalidade do programa
Walker consiste em servir todos os portos e aeroportos
ingleses, aproximar a «Grande Londres» de todas as
regides periféricas, colocar todas as cidades inglesas,
com populacio superior a 80000 habitantes a ndo
mais de 15 quilometros de uma auto-estrada, ou de
uma «estrada de primeira» e finalmente, evitar a cir-
culagio de veiculos motorizados industriais nos cen-
tros historicos. No decurso do ano, as extensdes de
auto-estradas construidas representaram um auténtico
«record» nada menos que 350 quilémetros que permi-
tiram ao Pais alcangar o nivel das «mil milhas de auto-
-estradas», programado em 1960, Entre os trabalhos
mencionados, sio particularmente importantes deter-
minados trogos urbanos em Londres, Leeds, Glasgow
e Liverpool, como também a conclusio da grande pon-
te sobre o Erskine, da Escocia, no estudrio da Clyde.

Encontram-se finalmente em estudo algumas pro-
postas de modificacao dos sistemas de financiamento
vigentes, niio s6 para compensar os pesados encargos
do custo da construgio, como também para conseguir
eventualmente o recurso a capitais privados, a juntar
aos capitais que anualmente se encontram disponiveis
no Orcamento Geral do Estado.

Na Noruega nio se registaram ainda quaisquer
progressos no sector das construcdes de auto-estradas,
a semelhanca - de resto-do que acontece no Luxem-
burgo e Irlanda. Por outro iado, o Governo noruegués
deu inicio a um programa de novas construgbes de
auto-estradas, a executar em vinte anos que embora
destinando 859 dos recursos ao melhoramento das
estradas jd existentes, prevé algumas realizacbes do
tipo de auto-estradas, ao longo dos eixos de maior
trfinsiio,

Na Suica o progresso dos trabalhos de auto-estrada
foi bastante satisfatorio, (em 1971 foram rasgados mais
75 quildmetros de auto-estradas) sobretudo na zona do
Cantio Ticino, exactamente no local onde foi final-
mente ultimado o «saltoy de Bellinzona,

Prosseguem além disso os trabalhos sob o S. Got-
tard, o tinel que, com os seus 16,3 quilémetros, serd
¢ mais comprido do mundo e que permitird a ligagiio
do Cantdo Ticino ao restante territdrio, com inegdveis
vantagens também para Itilia. Todavia, a obra nio
poderd estar completamente acabada antes de 1978.

Na Austria, a construgio de cerca de mais 70
quilometros, levou a rede em funcionamento, a atingir
o nivel de 530 quilometros, pouco mais de um quarto
do progama total, previsto pela lei federal das estradas
(1900 quilémetros). No decurso do ano,foram particu-
larmente importantes as realizacies relacionadas com
0 trogo Steinhausl-Klausenleopoldsdorf; a circunvala-
¢ao exterior de Viena (a qual, uma vez terminada, se
prolongard por cerca de 90 quilometros) e o avango
da construgio das quatro pontes de Linz, Melk, Krems
¢ Hainbug, sobre o Daniibio.

Estudando um plano de coordenagio e de melho-
ramento dos programas em curso, o Governo austriaco
concentrou especialmente a sua atencio, nas ligacoes
«E». Actualmente, di-se prioridade ao acabamento da
auto-estrada do Inn (trogo entre Kufstein ¢ Innsbruck
ainda desligado) e o trogo entre Viena e a fronteira
italiana de Villaco, na zona de Graz e Klagenfurt. Os
trabalhos nas duas artérias longitudinais Villach-Salis-
burgo e Graz-Wels seguem, pelo contririo, vagarosa-
mente. Tomando como exemplo, a experiéncia italiana,
estio-se construindo dreas de servico, ao longo de
todas as auto-estradas em funcionamento.

Em Portugal, o Governo confirmou o programa,
em regime de concessio, de 520 quilometros de auto-
-estradas que deverd estar concluida dentro do ano de
1982,

Ao mesmo tempo, o Governo estabeleceu o plano
de uma séric de intervengdes orientadas no sentido
de se renovar a rede ji existente.

Ao terminar este programa, o Pais poderd contar
com & auto-estradas; a «do Norten (341 km.); a «do
Leste» (20 km.); a «do Sul» (35 km.); e as auto-estra-
das ada Costa do Sol» (20 km.), «Lishoa-Sintras (20
km.), «Porto-Guimardes» (50 km.), «Porto-Povoa de
Varzim» (22 km.) e «Porto-Penafiels (40 km.). *

Em Espanha, o programa «PANE» (Plano das
Auto-Estradas Espanholas), relativo 4 criagiio de uma
rede urbana e interurbana de portagem, desenvolveu-se
regularmente, pondo & disposicio dos automobilistas
mais 120 quilémetros de novas auto-estradas, com os
quais a rede global em funcionamento atingiu os 300
quilometros. Igualmente satisfatério o desenvolvimento
do programa «REDIA» (Rede dos Itinerdrios Asfil-
ticos), esiritamente integrado no primeiro, bem como
complementar daquele.

Na Jugosldvia prosseguem os trabalhos de auto-
-estradas, entre Vrhnika e Postumia (32 km.) e entre
Zagabria-Karlovac (45 km.) ambos financiados pela
BIRS.

Tendo em conta os proprios problemas de planea-
mento terrilorial, o Governo estd procedendo agora ao
estudo de alguns projectos de auto-estradas no interior;
como exemplo, temos a entrada em funcionamento do
trogo entre Lubiana e Maribor; a rectificacio dos
tracados entre Fiume e Trieste e a criagio de novos
tracados em direcciio & Hungria e Roménia.

Na drea do Comecon, enquanto a Alemanha Orien-
tal utiliza e beneficia continuamente cerca de 1400
quilometros de auto-estradas, criadas no periodo ante-
rior 4 2.* Grande Guerra, (programando, por outro
lado, para os proximos dez anos, mais 1 650 km. de no-
vas auto-estradas); registaram-se importantes decisoes
na Hungria (a qual, cerca de 70 km. de auto-estradas
em funcionamento, entre o Balaton e Budapeste, deve-

* N. R.—Como & do conhecimento geral a posicio do
assunto, no que se refere a Portugal, alterou-se ligeiramente
¢, numa primeira fase, deve o pafs ficar o dispor, até 1982,
de mais de 400 km, de auto-estradas quandeo estiverem conclui-
das a Aulo-estrada do Norte, a Auto-estrada da Costa do Sol,
assim como o lango Lisboa-Nove Acroporto da Auto-estrada
do Sul ¢ o lango Porto-Famalicio da Auto-estrada do Porto
# Braga e Guimarics. Ficari assim assegurada a ligagio por
auto-estrada desde Famalicio ao Novo-Aeroporto (Setibal),
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rio integrar-se numa Gltima rede global, de cerca de
620 km.); na Checoslovidquia que em 1971 abriu os
primeiros 27 quilometros de auto-estradas, entre Praga
e Brno-Bratislava) e na Poldnia, que apresenta cerca
de 190 quilometros de auto-estradas, ja construidas
antes da segunda guerra mundial. Na propria Uniao
Soviética, o ano de 1971 serviu para completar progra-
mas de ripido escoamentoc urbano, nas zonas que
rodeiam Moscovo, Leninegrado, Sverdlovsk, Gorky e
Novosibirsk. Assim, pode pois concluir-se que o feni-
meno das auto-estradas ¢ j4 um problema de interesse
geral para todo o continente europeu.

ORIENTACOES
A NIVEL COMUNITARIO

Para concluir esta panorfimica sobre as realizacoes
das auto-estradas europeias de 1971, achdmos por bem
mencionar, em linhas gerais, algumas orientagoes ela-
boradas pela Comissio da CEE, em matéria de politica
infra-estrutural comum.

No decurso do ano, ainda por iniciativa do Gover-
no italiano, foram levantadas algumas hipdteses mais
eficazes, tendentes a uma coordenaciio dos investimen-
tos infra-estruturais de interesse internacional,

Mestas hipoteses, abrangidas por uma adequada
«Comunicacio» feita ao Conselho de Ministros, na
data de 5 de Novembro de 1971, foram focados os
seguintes aspectos do problema:

a) em primeiro lugar, a escolha dos investimentos
e a gestio das infra-estruturas devem assenlar sobre
critérios comuns, que permilam assegurar um desen-
volvimento e um aproveitamento racionais.

Os investimentos de infra-estrutura, deveriio por-
tanto constituir um objecto de coordenaciio permanen-
le, nio s dentro de cada modo de transporte como
entre os diversos modos de transporte. Os métodos
normais da escolha dos investimentos deveriio, nomea-
damente, permitir a satisfacio das exigéncias do bem-
-estar colectivo, segundo critérios de rendimento socio-
-econdmico, tendo em vista a limitagio das disponibi-
lidades financeiras efectivas;

b) em segundo lugar, os processos de comunicagio
e de consulta, previstos pela respectiva decisio do Con-
selho, de 1966, revelam-se hoje insuficientes, nio s
no que respeita aos objectivos préviamente fixados,
como também no que respeita aos principios em que
tal coordenagiio se deve inspirar, nomeadamente com
o fim de ter em conta as exigéncias comunitdrias.

No dmbito desta perspectiva, a Comissio da CEE
declarou ser necessario concluir com rapidez, as medi-
das que consintam uma progressio por fases na amplia-
¢do do processo de consulta, através de uma melhor
integragiio dos investimentos, a niveis diferentes (co-
munitdrio, nacional, regional e local), afim de definir
05 critérios ¢ métodos das decisoes sobre os investi-
mentos ¢ ainda a sua propria aplicagio, na avaliagio
comparativa dos diversos projectos nacionais. A este
respeito, a Comissao prontificou-se a apresentar em
lempo 1til, as propostas sobre o assunto.

c) finalmente, a Comissiio rebateu o principio na
base do qual, a aplicagio das tarifas nas infra-estrutu-

ras, deverd basear-se num sistema de pregos a cargo
dos utentes (impostos fiscais ou de portagens), suscep-
tiveis de responder a uma dupla finalidade: redugio ao
minimo dos custos de exploragio, e pleno aproveita-
mento no sentido econdmico, das infra-estruturas exis-
tentes, evitando ap mesmo tempo um surto de altera-
goes adulteradas nas condigoes de concorréncia, entre
as diferentes formas de transporte, no dmbito do regi-
me geral, dos servicos de transporte.

Ma base destes trés principios gerais, a Comissao
propos formalmente ao Conselho de Ministros, da
CEE, a seguinte «ordems» de trabalhos:

— escolher, em 1973, o sistema bdsico de uma fu-
tura politica de aplicagio de tarifas das infra-estrutu-
ras, adoptando ao mesmo tempo uma «relatividades,
comum, entre os impostos sobre a gasolina e sobre
o gasoleo;

— iniciar, no mesmo ano de 1973, a coordenacio
dos investimentos (pelo menos no que respeita as im-
portantes relagbes de interesse comunilirio), come-
cando assim, a reforcar os processos de consulla entre
os Estados Membros:

— aplicar, em 1975, as primeiras medidas de im-
posigiio de tarifas das infra-estruturas (que gradual-
mente se irdo completando até ao ano de 1979), e
adoptar, no mesmo ano, critérios comuns na escolha
dos investimentos.

Tendo em conta a complexidade dos problemas a
resolver, nio ha divida que os prazos propostos por
esta ordem de trabalhos sio muito apertados. Por ou-
tro lado, tratando-se de um assunto ji por si critico,
nio restam dividas de que nio faltard solidaridade
entre os Estados, interessados em querer respeitar
prazos tdo curtos. Estes prazos constituem também
perspectivas fortemente vinculativas para o futuro de-
senvolvimento da politica de auto-estradas europeias
sobretude, tendo em conta os efeitos que elas poderio
ter em cada programacio nacional, até agora desenvol-
vida e executada de forma autonoma sem nenhuma
ligacio temporal e funcional com as redes externas
dos outros Paises.
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A TANGENCIAL
DE
NAPOLES

Naticia sobre esta aunto-estrada wrbana, suas
principais caracteristicas e sistemas de controlo
de trdafego.

Eng. Ricardo Girdo de Oliveira

1-A convite do Governo Italiano efectuou-se em
Roma a dltima reunido do Comilé de Circulagio e
Sinalizagio Rodovidria da Conferéncia Europeia dos
Ministros dos Transportes a fim de facultar aos seus
membros uma visita 4 auto-estrada «Tangencial» de
Ndpoles ji com um importante trogo aberto & circu-
lagiio,

Recebidos da forma gentil e simpdtica tradicional
naguele pais, foi-nos possivel observar um sistema de
controlo de trafego em auto-estrada que supomos ser
unico na Europa e se nos afigura ser um pouco mais
completo que os sistemas existentes nos E. U. A. no-
meadamente em Detroit, Houston e Chicago e sobre o
gual nos foram amavelmente facilitadas todas as infor-
magdes pelo Prof. Eng.* Vacca. Também o Eng* Fer-
nando Cecilia, chefe do Servigo Técnico da Inspeccgiio
de Circulagio e delegado da Itilia no Comité acima
referido, muito gentilmente nos facilitou diversa docu-
mentagio quer sobre a aulo-gstrada, quer sobre sinali-
zagdo na generalidade, que muito 0til nos foi sob di-
VErsos aspectos.

Comecamos porém por dizer algo sobre a auto-
-estrada em si, construida pela Infrasud, sociedade
mista com participa¢io maioritdria do estado italiano,

Com uma extensiio de cerca de 20 Km. localiza-se
na drea metropolitana de Nidpoles, podendo-se nela
apontar dois trogos, pelas diferentes funcdes que lhes
cabem. O mais a nascente, até¢ Agnano, tem um signi-
ficado mais urbano e ¢ um dos elementos principais
do Plano Director de Nipoles. De facto a rede vidria
da cidade, muito condicionada pela orografia da regiio
obrigava praticamente 3 passagem pelo centro de todo
o trifezo deslocando-se na direccao esie-ceste. A auto-
-gsirada. com um tracado intimamente ligado ao teci-
do urbano e numerosos nos de ligacio 4 rede vidria lo-
cal, contribuird muito para o descongestionamento do
centro de MNipoles pois estabelece uma boa ligacio en-
tre diversos bairros da cidade que, preseniemente, e
ainda, s0 se pode fazer pelo centro, permite a distri-
buicio por vdrios eixos norte-sul do trifego externo
de penelraciio e projecta para o exlerior o lrifego tu-
ristico e industrial gerado ao longo da baia de Ndpoles
¢ que actualmente tem de atravessar a cidade.

O outro trogo, a poente de Agnano, constitue uma
alternativa para a via Domitiana como eixo de pene-
tracio urbana.

As dificuldades do terreno e da urbanizacio da
zona — apesar da velocidade de projecto adoptada, de
80 Km/h. a que adiante nos referimos — obrigaram a
solugbes técnicas avancadas. com numerosos viadutos
e tuneis,

Vejamos algumas caracleristicas com interesse des-
ta auto-estrada:

Extensiao — cerca de 20 Km.

Largura total da platajorma— 26 m.

Vias de trifego— 6 -trés por sentido duas de

3.50m. e uma de 3,70 m.

Separador central —com 1,60 m. com dupla bar-

reira de seguranca central.

Bermay laterais — com 1,50 m. sendo 1m pavi-

mentado,

Velocidade de projecto — 80 Km/h.

Inclinagaoe mdxima — 5%

Raio  minimo  horizontal — 250 m. (excepcional-

mente 200 m).
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Perfil longitudinal — raios minimos:

curvas concavas - 6 000 m
curvas convexas - 8 000 m
Viadutos — comprimento total 3 300 m
Timeis — comprimento total 3 650 m
Nds de ligacio — 11

Chamamos em primeiro lugar a atengio do leitor
para a velocidade de projecto: 80 Km/h. que conside-
ramos perfeitamente admissivel em zonas urbanas onde
os problemas principais que se poem sio o da capaci-
dade, mixima para uma velocidade ainda inferior aos
80 Km/h. e o da boa ligagiio ao tecido urbano e facili-
dade de insercio nele que se conseguem (anto mais
facilmente quanto menor a velocidade de projecto, pe-
las consequentes menores exigéncias nas caracteristicas
geomeétricas.

Parece-nos também de chamar a atengio para o
numero de nos existentes num percurso de cerca de
20 Km. sendo as distincias minimas entre eles de cerca
de 900 m. (Ndpoles Este-Nipoles Sudeste) ou 1000 m.
Montedonzelli-Capodimonte no troco nitidamente ur-
bano e a médxima duns 4 000 m. (Pozzuoli-Agnano) no
troco poente,

Ji nesta mesma revista-Vol. 5-n." 3 - Setembro
de 1970, ac relatarmos o que fora a 9.* Semana de
Estudos da Técnica da Circulagio e da Seguranca, nos
referimos ao problema do controlo e regulagio da cir-
culagio nas auto-estradas, um dos temas em estudo,
de importincia cada vez mais premente, por diversas
razoes. Sob o aspecto da circulagio e sua fluidez,
verifica-se que os congestionamentos de trinsito alas-
tram e torna-se assim muito importante explorar até
a0 seu extremo limite a capacidade das auto-estradas
em particular nas grandes dreas metropolitanas, con-
trolando porém as condicdes de circulagio de forma
a evitarem-se os engarrafamentos que originam gran-
des prejuizos. Por outro lado é também conveniente
ler presentes as condigbes de circulacio no resto da
rede pois, por vezes, verifica-se num dado corredor de
circulagdo o afluxo do trinsito a uma auto-estrada ji
congestionada enquanto que a rede de estradas nor-
mais estd a ser subutilizada. Pode também nio ser
conveniente autorizar uma saida sobre um trogo de
rede local muito congestionado que iria agravar esse
congestionamento podendo esse agravamento repercu-
tir-se na pripria auto-estrada.

Sob o aspecto de seguranca todos temos infeliz-
mente ideia da gravidade dos choques em cadeia que
se verificam tantas vezes nas auto-estradas, umas vezes
motivados pelas condigies atmosféricas outras resul-
tantes de qualquer imprevisto abrandamento ou para-
gem, resultante até de avarias. E de extrema conve-
niéncia poder-se prevenir os automobilistas das situa-
¢oes de perigo que se avizinham, nevoeiro, via obstrui-
da, etc.

Chama-se ainda a atengiio que a Itilia, como alids
outros paises europeus, adoptou a cor verde para fundo
dos sinais de pré-sinalizaciio ou de direcgiio relativos a
auto-estradas, mantendo o fundo azul para as indica-
¢oes relativas a auto-estradas extra-urbanas normais

124

- .

{em ambos os casos com letras a branco) e o fundo
branco com letras a preto para as indicacbes relativas
a vias urbanas.

Para a descrigio dos sistemas de controlo de tri-
fego na «Tangenziale di Napolis afigura-se-nos que o
mais acertado ¢ transcrever o primeiro capitulo, que
contém a descrigio geral do sistema, de «System Pro-
prosal Operational Surveillance and Traffic Control
for Naples Tollway», publicado pela Compagnia Gene-
rale Automazione, SpA.

Para terminar observamos que o custo desta insta-
lagdo beneficiou do facto de ser prevista desde o inicio,
acompanhando a construgio da auto-estrada.

R.G. 0O

2.0 —ESTRUTURA DO SISTEMA E CONCEITOS
FUNCIONAIS

O sistema destina-s¢ a maximizar os niveis de ser-
vigo, o volume, a fluidez e a seguranga do trinsito na
nova auto-estrada com portagem Leste-Oeste em Né-
poles (ver fig. 1). O sistema é totalmente automditico e
funciona em tempo real desempenhando fungdes de
vigildncia, (por meio da medicio directa de parimetros
significativos do fluxo do trinsito, da detecgio das
condigdes atmosféricas e pela produgio em consequén-
cia de sinais apropriados que siio processados electri-
nicamente) e funcbes de controlo apropriadas para
manter a fluidez do fluxo principal de trinsito na auto-
-estrada, minimizando os tempos de percurso, e evitan-
do situagbes perigosas e de congestionamento. Isto
obtém-se pelo afrouxar do andamento ou, se neces-
sirio, pela paragem de veiculos ou grupos de veiculos
que se deslocam em direcgiio a pontos congestionados
ou em direccdo a pontos em que existem situagbes de
perigo (alternadamente, determinadas correntes de
trafego entrando na via rapida ou dela saindo, poderio
ser desviadas para outros itinerdrios em que a circula-
¢do ¢ mais fdcil, por forma a atingir-se o fim em vista).

As estratégias do sistema de controlo (descrivas
abaixo com maior detalhe) caracterizam-se por uma
notavel simplicidade conceptual e pela linearidade (a
fim de evitar conceitos operacionais complexos, que
poderiam ser demasiadamente sensiveis a variacoes
ocasionais dos parimetros ou definidos com demasiado
rigor) e, acima de tudo, por j4 terem sido considerados
vilidos experimentalmente (por exemplo, nas instala-
coes de Detroit, Chicago, Houston e S. Fermo).

Os parimetros bdsicos do estabelecimento de es-
tratégias sfio;

—a velocidade média de grupos de veiculos;

—a densidade do trinsito, medida em funcio da
ocupagdo (ou percentagem do tempo durante o
qual um determinado detector esta ocupado por
veiculos em movimento ou parados).

A velocidade média diminui com um tempo de
reacgdo muito baixo, como consequéncia de qualquer
situagiio de congestionamento iminente, qualquer que
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possa ser a origem desta situagdo. A densidade do
trafego ¢ um pardmetro particularmente apropriado
4 detecgio da formagio de filas de espera, as quais
obviamente indicam situagbes criticas, particularmente
nas rampas de acesso e nos acesso aos tuneis.

Os detectores de veiculos enviam os seus sinais de
saida para um computador electronico digital que os
processa € assegura, em consequéncia, a execugio das
seguintes fungdes:

1) Verificacio e eventual medi¢do do trifego nas
rampas de acesso, a fim de limitar os volumes
de entrada aos valores que sejam admissiveis
de acordo com a capacidade real da via.

2) Medigio continua dos parimetros de fluxo
principal de trénsito de forma que seja possivel
determinar em tempo real a existéncia de situa-
cies de congestionamento anormais.

3) Apresentagio em tempo real (ver Fig. 2) das
condigbes de fluidez ou congestionamento do
fluxo principal do trinsito, de modo que o
pessoal do centro de controlo da via possa
estar imediatamente a par da sitvacao do lra-
fego na totalidade do sistema (lanto a nivel
geral e global, como a um nivel «microscopico»
local) e possa também verificar que as dispo-
siches automaticas de seguranca confiadas ao
sistema de controlo siao aplicadas prontamente
e no momento exacto.

4) Funcionamento automdtico de sinais convidan-
do os motoristas a tomarem precaugdes (triin-
gulo vermelho para indicar perigo, com dizeres
informando «Trinsito lento adiante» ou «para-
gem adiante»). Estes sinais devem ser clara-
mente visiveis pelos utentes da estrada e de-
vem dar-lhes a possibilidade de reagir por for-
ma apropriada a situagdes de congestionamento
mais adiante, limitando a velocidade e condu-
zindo com um critério de seguranca mais rigo-
roso. (Esta fungio destina-se, obviamente, a
evitar acidentes secunddrios e especialmente
colisdes multiplas pela retaguarda). Quando o
computador niio estd a transmitir uma mensa-
gem de cautela num sinal varidvel, o dito sinal
estd livre para ser controlado manualmente a
distiincia e poderd exibir uma de entre 26 men-
sagens ou simbolos diferentes (limites de velo-
cidade. obras adiante, efc.).

5) Bloqueio, por meio de semiforos, da entrada
de um tunel, se, no interior deste, for detectada
uma situagio de congestionamento sério ou
total obstrucio causada por um acidente.

6) O funcionamento de sinais informando os mo-
toristas acerca da siluacio na rampa para a
qual se dirigem (sabertan, «controlada», «fe-
chada») e do eventual congestionamento «Tran-
sito lentow) em certos sectores da via. Com
base nestas informagdes, os motoristas poderio
decidir, se deverdo utilizar a auto-estrada, ou
a rede normal urbana de vias de comunicagio.
Na auto-estrada os utentes sio informados por
sinais de mensagens varidveis sobre o estado
«normal», «bicha» ou «fechada» da rampa de

saida seguinte e da rampa de saida depois desta.
Essa informagio permite aos motoristas esco-
lher saidas com menor volume de trifego. Se
uma rampa de saida estiver completamente
bloqueada, um sinal de mensagem varidvel, &
entrada da rampa de saida, exibird essa infor-
magio que ¢ repetida (sinal indicando «fecha-
da») num sinal prismatico rotativo (de seccio
triangular) no portico de sinalizagio em que &
indicado o nome da saida (o mesmo sinal pris-
matico indicard «normal» ou «bicha» nas cor-
respondentes situages). Nas situagbes em que
a saida esteja blogqueada, 2 sinais situados de
ambos os lados da via antes da rampa e nor-
malmente em branco estario acesos, exibindo
uma seta branca vertical em fundo azul (sim-
bolo internacional que proibe qualquer mano-
bra de mudanca de direc¢do e indica a obri-
gatoridade de continuar em frente).

7) Impressio periddica de estatistica dos valores
registados dos parimetros bdsicos do trinsito
no sistema. Impressio a pedido (por intermédio
do teclado de tele-impressor do computador)
de dados especificos relativos ao trinsito ou ao
funcionamento do sistema.

) Apresentagio em tempo real de informagoes
respeitantes 4 relagio entre a capacidade das
portagens (nimero de portas em funciona-
mento) e a exigéncia de capacidade do trinsito
que se aproxima.

9) Retorno visual, ao centro de controlo, de infor-
maches respeitantes 4 concretizagio das dispo-
sicoes automaticas decididas pelo computador
(repetidores dos sinais de perigo e dos indica-
dores de direcgiio, dos sinais transmitidos pelos
semaforos dos tuneis e da estratégia imposta
nos pontos de controlo das rampas de entrada).

As fungbes acima estio esquematicamente repre-
sentadas no esquema da Fig. 4

2.1 — CONSIDERACOES SOBRE A EFICACIA
DO SISTEMA

As funcies de feedback (ponto 9 da secgiio 2.0) e 0
quadro sinoptico acionado em tempo real (ponto 3 da
seccio 2.0) possibilitam ao pessoal da auto-estrada com
portagem seguir a cada momento tanto a situacio do
trafego. como o funcionamento do sistema que ¢ conse-
quéncia daquela.

Considerou-se, no entanto, que seria conveniente
recorrer a uma considerdvel redundiincia nos pontos
mais criticos, que sio obviamente os tlneis ¢ as rampas
de acesso, Mesies pontos criticos, o controlo do trinsito
¢ efectuado normalmente pelo computador central, que
recebe sinais que representam o estado do trafego
nos referidos pontos e responde emitindo de novo os
sinais de controlo apropriados para os semaforos lo-
cais. O mesmo processamento de dados e fungdes de
decisio similares, sio também executados em paralelo,
por unidades de controlo analgicas instaladas em ca-
da um dos tuneis ¢ em cada rampa de acesso,
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Como se explica em mais pormenor seguidamente
o funcionamento do controlo do tinel serd tal que o
encerramento do tunel (por meio dum sinal vermelho
no semdforo & sua entrada) poderd ser decidido, quer,
pelo computador central -devido & velocidade média
no tinel ser demasiado baixa, ou por ter sido detecta-
do um incidente (ver 2.5)-quer pelo sistema anald-
gico de controlo no tanel-devido & velocidade média
ser demasiado baixa. O tunel s6 serd aberto de novo
quando tanto o computador central como o contro-
lador analdgico indicarem que todos os detectores no
tinel ji estiverem desocupados durante um espaco de
tempo predeterminado. Quando o computador central
envia um sinal produzido automdticamente, indicando
que esta «fora de servicon, o controlo do tunel é efec-
tuado exclusivamente pelo controlador analdgico. De
qualquer forma, o tinel pode ser aberto ou encerrado
manualmente a partir do centro.

O controlo das rampas é efectuado pelo computa-
dor central excepto nos casos em que o computador
transmite o sinal que indica estar fora de servico.

A decisiio referida acima destina-se a optimizar a
solugio do dilema centralizacao-descentralizagio. De
facto, mesmo uma duplicacgio completa da instalagio
central de computagio digital (que ¢ indubitavelmente
aconselhdvel e esti de facto, prevista na proposta té-
cnica elaborada pela Selenia) ndo ¢ suficiente para
impedir uma falha total do sistema de controlo, causa-
da por exemplo, pelo corte acidental dum cabo de
ligagio. A existéncia das unidades de controlo analé-
gico nos tineis e rampas permite garantir, mesmo nas
circunstiincias de falha referidas acima. o funciona-
mento dum sistema de menor dimensio, que se limita
a proporcionar seguranca nos tineis e assegurar a flui-
dez do fluxo principal do transito na via ou seja, as
funcoes essenciais do sistema.

22— INTEGRACAO DO SISTEMA NA REDE
VIARIA URBANA DE NAPOLES

Conforme se explicarda em 2.3 a estratégia para o
controlo do trinsito regulado nas rampas de acesso
destina-se nio 56 a assegurar a fluidez do fluxo prin-
cipal, mas também a evilar situaces de congestiona-
mento antes das rampas (isto é, na rede externa de
ruas), como consequéncia duma cadéncia regulada que
limite drasticamente os volumes de trifego que entram
na auto-estrada. E oGbvio, contudo, que um adequado
controlo das entradas e saidas na via rdpida nic po-
derd ser obtido sem que se tomem disposicoes adegua-
das de controle do trifego na rede vidria urbana de
Népoles. Para esse fim, considera-se essencial que, si-
multineamente com o inicio da explora¢io da via se
instalem modernos controlos, accionados pelo transito
em tempo real, pelo menos em 10 cruzamentos entre
ruas na vizinhanca das rampas da auto-estrada,

Num futuro proximo, contudo, o sistema de con-
trolo de trinsito da auto-estrada, terd de ser integrado
com sistemas de controle de trinsito mais amplos e
mais extensos, a serem instalados na cidade de Napo-
les. Para isso, o equipamento de controlo da auto-estra-
da terd de ser compativel com o equipamento utilizado
nos sistemas de controlo urbano, de forma que este
altimo possa ser oportunamente preparado para acei-

. s

tar os volumes de trifego vindos da auto-estrada e de
forma que o sistema da via possa receber informacdes
dos sistemas urbanos relativamente aos volumes de
trifego que da cidade se dirigem para a via tendo em
vista a optimizacio da distribuicio do trifego no su-
per-sistema representado pela via e pelo sistema vidrio
urbano,

Considera-se absolutamente essencial que se insta-
le um controlo centralizado de trifego de tempo real
nas dreas urbanas, de Vomero, Corso Vittorio Ema-
nuele e via Roma (o altimo prolongado em direccio a
Capodimonte e na via Foria em direcgio a Doganella
e Capodiching). E altamente aconselhivel que se ins-
talem os sistemas de Vomero e do Corso Vittorio Ema-
nuele durante 1972 e os restantes sistemas durante
1973,

2.3 — CONTROLO DAS RAMPAS DE ACESSO

E geralmente sabido que a regulagio do trinsito
nas rampas de acesso ¢ uma disposicio apropriada
para garantir a fluidez do fluxo de trifego principal
do sistema, tendo como consequéncia uma diminuicio
dristica dos tempos médios e méiximos de viagem (isto
¢, um aumento da velocidade média) e um considerdvel
aumento na capacidade. Vejam-se, a este respeito, os
resultados obtidos na auto-estrada de Gulf, em Hous-
ton, Texas.

A estratégia seguinte (que pode ser posta em exe-
cucio lanto pelo computador digital central, como
pelos controladores locais de rampa-analbgicos) po-
derd ser adoptada:

Os sinais dum detector de circuito fechado insta-
lado na via de trifego central sio processados afim de
se determinar o valor da densidade (expressa em ter-
mos da ocupagio) na auto-estrada, A escolha da via
de trafego central foi aconselhada pelo facto de se ter
cbservado que nessa via de trifego as variagbes de
densidade sio nitidamente mais significativas do que
nas outras duas. O referido detector serd instalado a
seguir & rampa de saida mais préxima, de forma que
a densidade seja medida «net», isto é sem o efeito de
correntes de triafego abandenando a via localmente.

Enquanto a densidade medida for inferior a um
dado limite, a fluidez na via rdpida ndo poderd ser
prejudicada mesmo que o fluxo de trifego vindo da
rampa de entrada seja continuo e, neste caso, nio é
feita qualquer regulagio do trinsito.

Para densidades mais elevadas de que o referido
valor limite, a densidade ¢ classificada automaticamen-
te de forma a determinar-se a que classe pertence a
densidade medida — dentro de um namero de classes
definidas por limites superiores e inferiores apropria-
dos. Para cada classe de densidade far-se-4 entiio apli-
car uma dada percentagem de admissio 4 rampa de
acesso, que € inversamente proporcional 4 ordem de
grandeza da classe de densidade que caracteriza, nessa
altura, o fluxo de trifego. A dita percentagem de
admissio sera imposta por meio dum ciclo de sina-
lizagiio com as habituais luzes verde, amarela e ver-
melha apresentadas ao trifego na rampa. A limitagio
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da duragio da luz verde no ciclo permite exercer uma
accao de regulagiio mais ou menos rigorosa. O volume
de trafego pretendendo entrar pela rampa ¢ medido
por meio dum segundo detector colocado na rampa.
Desta forma, durante a regulagio, torna-se possivel
cortar o acesso pela rampa logo que todos os veiculos
tenham passado, de forma que, seguidamente, a uni-
dade de controlo fique sensivel a nova necessidade de
admissio a partir da rampa, minimizando por essa for-
ma os tempos de espera na rampa, sem que se exceda a
cadéncia da regulagio escolhida em fungio da densi-
dade do fluxo principal do trinsito.

Deve notar-se que a apresentagio duma luz verde
ao trifego na rampa ndo significa (como acontece nos
cruzamentos urbanos) que o veiculo ao qual a luz
verde ¢ apresentada niio encontrard, a seguir ao semd-
foro, outros veiculos em trajectdrias convergentes com
a sua. Por outras palavras, os veiculos vindos da rampa
deverio entrar na auto-estrada com precaugio. Este
procedimento serd provocado pela simples instalagio
dos semaforos da rampa algumas dizias de metros
antes do fim da rampa — indicando implicitamente ao
trafego da rampa que pode prosseguir para se integrar
no fluxo principal mas que, para 1 dos semdforos, os
tempos de manobra sio deixados ao julgamento ¢ i
responsabilidade dos condutores.

Um terceiro detector instalado mais atrds na
rampa, tem maiores dimensdes e é utilizado para pro-
duzir sinais em consequéncia da formagio duma bicha
na rampa— sempre que esta esieja continuamente
ocupada por veiculos, Se for detectada uma wbicha»
& enviado um sinal ao controlo da rampa e como con-
sequéncia o sistema aumenta convenienlemente a
admissio da cadénc'a de regulagio na rampa, de
forma que seja possivel eliminar a bicha, com as
suas consequéncias adversas para o trinsito fora da
auto-estrada. Nesta altura, o sistema enviard também
sinais aos indicadores luminosos de mensagem varidvel
fora da autc-estrada a fim de desviar o trifego, que
por outra forma se encaminharia para a rampa sobre-
carregada.

24 — INDICACAO DA VELOCIDADE MEDIA
SINAIS DE PRECAUCAO

Como ji foi indicado, a velocidade média (me-
dida em grupos de veiculos, desde algumas unidades a
algumas dezenas), ¢ um parimetro muito sensivel as
siluacdes de congestionamento, de qualquer origem.
Neste contexto, & conveniente observar o diagrama fun-
damental do trifego ¢ a relacio (inversa) que ele repre-
senta entre densidade e velocidade. E claro, portanto,
que uma diminuigio progressiva da velocidade média
significa um aumento na densidade e — para além de
certos limites — primeiro, uma situagio de congestio-
namento incipiente e depois uma verdadeira situagio
de congestionamento.

Os pontos onde se mede a velocidade média (¢
onde estio instalados detectores) devem estar conveni-
entemente espacados, niio s para fornecerem um qua-
dro suficientemente detalhado da situagao, como para
permitirem uma comparagio significativa das densida-
des a frente e 3 rectaguarda, para a individualizagio

de situages de acidente (ou, em qualquer caso, de
existéncia dum bloqueio total ou parcial entre duas
estagoes consecutivas de detecgdo).

A experiéncia anterior de outras instalagdes (Chi-
cago, S. Fermo) confirmada analiticamente por um
estudo tedrico, sugere que se escolha um espacamento
entre estagoes consecutivas de deteccio de 250m. e
que se reduza essa distincia para metade 125 m. dentro
dos tineis, porque ai a siluagio ¢ mais critica e €
necessdrio que o sistema reaja melhor e mais rapida-
mente. Cada estaciio de detecgio terd um detector para
cada uma das vias de Trifego da auto-estrada (3 em
cada direcciio).

Definimos como uma estagio, um grupo de 6 de-
tectores instalados numa determinada seccio da via
(globalmente em ambas as direcgoes) e teremos, por-
tanto, 61 estacdes no exterior e 29 estagdes nos Luneis,
ou seja um total de 90 estagies ou 540 detectores de
circuito fechado.

Em tuneis teremos:

— Solfatara ve ves -ee D estaghes
—8. Angelo ... ... ... ... T estagbes
—Vomero ... ... ... ... 8 estagdes
— Capodimonte . 8 estacDes

Se adicionarmos 3 detectores para cada uma das
|# rampas de acesso e um detector para cada uma
das 18 rampas de saida e 4 detectores para contagens
de entrada e saida nas rampas de Oeste, onde a via
ripida comega, obteremos um total de 540454 +18+
+4=616 detectores.

Em correspondéncia com cada um das 2 rampas
de saida em 3 estagbes encontra-se instalado outro
detector na rampa proximo da via ripida—o que
eleva o sub-total dos detectores para 616+6=622. A
ocupagio prolongada deste detector indica que existe
uma «bicha» importante e determina o encerramento
completo da rampa de saida.

A velocidade de cada veiculo é determinada pelo
computador central como uma fungio do tempo de
passagem sobre o detector, € 0 computador determina
entiio a velocidade média dum grupo de veiculos. Deve
notar-se que o computo da velocidade em fungdo do
tempo de passagem pressupoe que se conheca o com-
primento do veiculo. Nos calculos utilizar-se-4 um
valor médio para o comprimento que serd determinado
em funcio dos sinais produzidos por 42 detectores
adicionajs colocados na auto-estrada, e que tém a
finalidade — juntamente com 42 detectores de entre
aqueles ja enumerados de medir a velocidade numa
combinagio de detector duplo. Desta maneira, 0 com-
primento do veiculo ndo influencia o computo, dado
que o tempo de passagem ¢ 4 diferenca em tempo entre
o inicio do sinal no primeiro e no segundo detector
do par, e consequeniemente tanto a velocidade como o
comprimento do veiculo podem ser computados como
fungio de tempo de passagem real. O namero de de-
{ectores aumenta portanto para 622-+42=0664.

A velocidade média correspondente a cada detec-
tor é também comparada com duas velocidades limites:
uma mais elevada e menos critica (correspondendo a
uma situacio de congestionamento incipiente) e outra
mais baixa e mais critica (correspondendo a uma situa-
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¢io de congestionamento propriamente dito). Se a velo-
cidade média desce abaixo do primeiro valor limite,
¢ computador produz um sinal que faz com que ©
indicador representando o detector no quadro de con-
trolo mude da luz verde para uma luz amarela: simul-
tineamente, acende-se uma mensagem de primeira
alerta que ¢ apresentada aos motoristas a montante
do ponto onde a velocidade diminui (dois sinais a
montante do ponto congestionado acendem-se, corres-
pondendo a cerca de 1,5 km.). Se a velocidade média
descer abaixo do segundo valor limite, o indicador no
quadro muda para vermelho e na via rdpida os sinais
de precaucio a montante do local referido, apresen-
lario uma mensagem correspondente a um segundo
alerta mais imperioso.

Por esta forma, o quadro de conirolo fornece uma
indicagdo global do nivel de servico no conjunto do
sistema, bem como indicagbes «microscopicas»relativas
a pontos criticos individuais do sistema. Ao mesmo
tempo, os mesmos resultados do computador sio uti-
lizados para informar em tempo real os utentes da via
que estio a aproximar-se dos ditos pontos criticos, de
forma que conduzam com mais cauiela e seguranca.

MNote-se que os dois limites referidos acima (e que
sio usados para comparacio com os valores médios
da velocidade) nao sie constantes, sendo determina-
dos pelo computador em funcio das condicboes atmos-
féricas (detectadas por equipamento especial), e do
volume médio de trifego. A finalidade da comparagio
com o5 limites de velocidade, de facto, ¢ decidir se a
velocidade média é indevida e nitidamente inferior ao
s2u valor apropriado e este valor sera tanto menor,
quanto maiores forem os volumes de trifego e piores
as condiches atmosféricas (chuva, nevoeiro, etc.). Na
meméria do computador, portanto, estario registados
um certo nimero de diagramas fundamentais de trin-
sito em forma de tabela (e serd possivel actualizar estes
diagramas conforme os resultados duma andlise esta-
tistica realizada e impressa pelo computador); cada
um dos diagramas corresponderda a condigbes atmos-
féricas dadas.

Os valores de velocidades médias normais (e os
das correspondentes velocidades limites) serdo em ge-
ral diferentes em diferentes trogos da via e em par-
ticular naqueles em que se verifiquem condigdes espe-
ciais (por exemplo, junto das rampas, dentro dos
tineis, proximo de desvios e de curvas).

O facto da situacio apresentada no quadro sindp-
lico depender das condicbes atmosféricas e dos volu-
mes do trifego confirma gue ele fornece uma boa indi-
cagdo dos niveis de servigo: a situacio retratada pelos
indicadores luminosos individuais no quadro indica os
pontos onde o trinsito ¢ mais critico ¢ também os
pontos onde ¢ mais provivel que ocorram acidentes.
Contudo, a detecgao de acidentes & também efectuada
por uma fungio separada descrita em 2.5.

25 —DETECCAO DE INCIDENTES
OBSTRUCAO NOS TUNEIS

As fungoes do sistema jd descritas dio uma certa
reacciio a incidentes, dado que as situagies correspon-
dentes siio indirectamente sublinhadas por intermédio

de fendémenos de decréscimo de velocidade por elas
provocados. No entanto e em especial nos tineis consi-
derou-se necessdrio estabelecer uma segunda fungio de
detecgio directa de incidentes, seguindo os conceitos
introduzidos pelo Departamento de Estradas do Esta-
do da Califérnia.

Definidos Oce  como ocupagio média num detec-

m
tor de uma determinada via de trifego de certa estaciio
de deteccio que consideramos como a estagiio a mon-
tante, e definamos Ocec como a ocupacio média no

detector da mesma via de trifego, mas na estacdo se-
guinte, a juzante. Os dois valores citados de ocupagio
sio determinados pelo computador, que determina
também a sua diferenca e compara-a com um limite
dado, 5 1. Se se verificar a condiciio:

0 Occ = g1

— =
ecm

isto &, se a ocupacio mais adiante for consideravelmente
inferior & ocupacio mais atraz, o computador compara
entio a diferenga em precentagem entre as ocupagdes
com um segundo limite 5 2 e se se verificar a desigual-
dade:

Orc’ — Bec w80

isso mostrard entio claramente a existéncia duma situa-
¢do de blogueio no trogo entre as duas estacdes, visto
que a densidade do trifego aumenta ripidamente a
montante ¢ diminui o juzante. Esta situagio ¢ transmi-
tida por meio dum alarme ao pessoal do centro de con-
trolo, que assim recebe uma indicaciio positiva e nio
apenas presumptiva de um acidente. O alarme no qua-
dro de controlo é genérico, mas o computador faz im-
primir a data, a hora e o local em que o acidente foi
detectado.

Se a situacio de obstrugio tem lugar num tunel,
os semiforos 4 entrada do tunel passam para vermelho
(tendo passado pelo amarelo). Deve notar-se que este
método, medindo a ocupagiio a montante e a juzante,
funciona também no caso de um bloqueio total causar
uma fila de espera que se estenda para montante, visto
que neste caso se verificard a condigdo

Occ  — g9

m

logo que a fila de espera ocupe os detectores da recta-
guarda. Esta condigio faz com que os valores limites
S1 e S2 sejam constantemente excedidos e mantém a
indicacio de obstrugio,
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26— CONTROLO ELECTRONICO ANALOGICO
PARA RAMPAS E TUNEIS

A estrutura hibrida do sistema (a que ji se fez
referéncia em 2.1) tem sido utilizada com sucesso em
putros casos, por exemplo, o sistema central da ins-
talagio de Murder Creek onde se empregam com-
putadores de velocidade analogicos e um computador
digital PDP-8 /L.

No que respeita a controladores de rampas, o
equipamento analigico executa exactamente a mesma
estratégia ji descrila para o sistema digital em 2.3, o
computo da densidade na via de trifego central da
auto-estrada ¢ feito por meio de um computador de
densidade analdgico, que transmite sinais (indicando a
qual das possiveis classes predeterminadas perience a
densidade observada) a um controlador comandado
pelo trinsito.

Os controladores de tunel analbgicos executam
basicamente a verificagio das velocidades médias des-
critas em 2.4, mas utilizam um valor-limite adicional
mais sensivel que os indicados anteriormente (isto &,
correspondentes a valor mais elevado da velocidade)
de forma que mesmo uma situagio moderadamente
perigosa possa ser detectada. Esta situagio pode ser
representada tipicamente por um dnico veiculo em
andamento lento seguido por outros veiculos que nio
podem ultrapassar; nestes casos, o sinal produzido se-
ri utilizado para acender limpadas amarelas intermi-
tentes dentro do tinel, de forma a fornecer uma indi-
cucdo a outros veiculos que cheguem depois de que sao
precedidos por uma fila lenta.

7— INDICACAQ VISUAL DO NUMERO DE
PORTAS NECESSARIAS NAS PORTAGENS

As informagdes ja disponiveis sobre o volume e
a velocidade média podem ser usadas para determinar
com ligeira antecipagiio as necessidades de admissdo
através das portagens. A simples divisio do volume
de trifego que se aproxima duma portagem pela capa-
cidade desta di o numero de portas que devem ser
abertas e esta indicagio pode ser exibida visualmente
por meio de «Nixiess, tanto na portagem como na
central. Essa indicagdo seria apenas dada nas duas
portagens terminais.

2.8 — IMPRESSAO PERIODICA DE
ESTATISTICAS

O computador fard imprimir periodicamente esta-
tisticas do volume, velocidade média, etc., nas vdrias
estagies da via, por intermédio dum tele-impressor.

Os dados sobre os volumes de trifego que saem
da via seriio determinados a partir dos sinais produ-
zidos pelos detectores instalados em cada rampa de
saida.

2.9 — INTERROGACAO EXTEMPORANEA DO
COMPUTADOR — IMPRESSAO

Serd possivel interrogar o computador digital por
meio de codigos convencionais através do teclado do
tele-impressor, de forma que este imprima informagio
sobre volumes de trifego, velocidades, densidades, em
qualquer seccio da via, em qualquer momento. O sis-
tema fard imprimir automaticamente no tele-impressor
0s acontecimentos mais importantes (como volumes
que excedam um dado valor) e ocorréncias irregulares
{emergéncias, bloqueio ou incidentes num tanel). A
importiincia destes dados para fins de organizagio e
de exploragio e possivelmente para fins legais ¢ Obvia.

2.10— O SISTEMA DE COMUNICACOES E O
COMPUTADOR DIGITAL

Todas as comunicagbes no sistema serio assegu-
radas por meio dum sistema digital de telemetria mo-
delo Selenia 3 400. Os sinais de detecgdo recebidos dos
detectores sio transmitidos a estagbes externas nas
quais as suas dimensdes sio medidas e codificadas digi-
talmente; as medicdes digitais codificadas armazenadas
sio depois transmitidas periddicamente 4 sala de con-
trolo central, seguindo um ciclo de interrogacac gover-
nado por um segundo computador Selenia GE-16.
encarregado de processar os dados em bruto, para con-
tinuarem o seu processamento no computador princi-
pal GP-16. O computador encarregado do sistema de
comunicagoes digitais recebe também do computador
principal central sinais de anulagiio e sinais de mensa-
gem varidvel e transmite os ditos comandos aos semd-
foros por intermédio das estagbes exteriores. Dos se-
méforos sio enviados sinais de feedback as estages
exteriores e destas, sio retransmitidos para a sala de
controlo central.

As principais caracteristicas do computador digital
SELENIA GP-16 sio:

a) Memorias de nicleo em ferrite com entradas
por cartbes; cada cartio tem uma capacidade
de 4096 (4k) palavras. A memoria utilizada
neste sistema tem uma capacidade de 8k.

k) Palavras de 16 bits;

¢) Sistema numérico bindrio, com complementio
aritmético de 2;

d) Tipo de funcionamento em paralelo;

¢) Ciclo de miquina de 2 micro-segundos;

f) Tempo de adigio de 4 micro-segundos;

g) 78 instrugdes com capacidade de micro-progra-
macao de registo de instrugbes de referéncia (9
registosh

h) 16 canais I/0 (entrada/saida) amplidveis até 62
canais;

i) Transferéncia de dados por acesso directo a
memoria (MDA), com uma velocidade de
transferéncia de 500 000 palavras/segundo.
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— «System Proposal Operational Surveillance and
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Fig. 6 — Centro de controle
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ESQUEMA LOGICO
PARA A
CLASSIFICACAO

DOS FENOMENOS

E DAS ACTIVIDADES
RELACIONADAS
COM A SEGURANCA
DA CIRCULACAO
RODOVIARIA

Pelo Dr. William Haddon Jr., Presidente do Instituto
de Seguros para a Prevengio Rodovidria, Washington,
D.C

Palestra proferida na 10" Semana Internacional de
Estudos da Técnica da Circulagio e da sua Scguranca.

A seguranca rodovidria ¢ uma questio social, nio
porque os veiculos colidem mas devido aos prejuizos
e danos que atingem pessoas e coisas. Como veremos,
existem problemas que sio ldgicamente diferentes uns
dos outros; além disso, a redugio de prejuizos pode em
geral ser conseguida de uma maneira muito mais efi-
caz por outros meios diferentes das tentativas que (&ém
sido feitas com vista a reduzir o nimero de colisbes.
Infelizmente a verdade é que o faclo desta distingio
ser quase que universalmente desconhecida causou a
morte & milhdes de homens, mulheres e criancas (1),
ferimentos graves a outras centenas de milhdes (2), e,
somente nos Estados Unidos, provoca perdas econd-
micas que seria possivel evitar e que ultrapassam 100
hilides de ddlars em cada periodo de 10 anos (3).

Tais prejuizos, em pessoas mortas e feridas e bens
danificados, ndo representam senio um importante
grupo de uma vasta categoria de fendmenos conheci-
dos desde hd muito tempo, a categoria que compreende
todos os tipos de perdas provocadas por danos causa-
dos a coisas e pessoas por uma qualguer forma de
cnergia. Tais perdas ocorrem quando uma energia de
qualquer tipo - por exemplo mecdinica, térmica, eléc-
trica, quimica ou de ionizacdo - ataca uma estrutura
sensivel. animada ou niio, com uma intensidade e um
valor superiores aqueles que podem ser suportados
sem perigo. Os exemplos mais vulgares de prejuizos
causados por uma mudanga de energia compreendem
0s que aparecem em incéndios, guerra e violéncias
privadas, tufdes e tremores de terra, no facto de al-
guém se magoar num pé ou apanhar uma insolaciio,
na queda de um elevador ou de uma pessoa que lava
janelas, no envio pelo correio de objectos mal acon-
dicionados, na explosio de cargas perigosas ¢ até mes-
mo na desaceleracio inililmente violenta dos veiculos
na estrada e no espago, bem como do seu conteddo-
-principalmente se este contetido estd mal acondicio-
nado.

Com o decorrer dos anos reconheccu-se empirica-
mente que as perdas devido a danos de origem energé-
tica sio motivadas pela sucessio de trés fases-ou
interaccoes de factores activos. Para esta exposigio
parece-nos comodo chamar a primeira fase «Fase
anterior ao acontecimentoy. Durante este periodo pro-
duzem efeito os diversos factores que determinam se
as trocas de energia capazes de causar prejuizo, efecti-
vamente se produzirio, por exemplo se cairio por
terra os macos de cartas, se a luz solar incidird sobre
uma pele nua, se os cabos de um elevador se partirio.

(1) — Depois do aparccimentio do vefeule motorizado - hi sete
décadas - o nimern conbecido de mortes dovide @ aci-
dentes de automdwvel atingirdh em 1973 aproximada-
mente 2 000 000 sémente nos Estados Unidos, Na reali-
dade esta estimativa deve cstar §i ultrapassada, pols
o5 indices recentes lovim-nos n pensar que o NUMERD
caleulads cada ane de mories motivadas por acidentes
de automiovel nos Estados Unidos & inferior & realidade
em mais de 109%,

(2) — Somente nos Estados Unidos, segunde a andlise que o
Governo efectiun permanenteménte (a dnica gue avalia
a gravidade dos fedmentos partindo de bases cientifi-
cas), o nimera médio de feridos & corca de 10 000 por
din, ou sejn 4 000000 por ano, Isto equivale a mais
o dobro do total calenlado por um grupe privado oti-
fizando métodos que hoje o ciéncia repudin,

(3) — Conforme uma estmotiva do sutor,
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s¢ os farois se acenderiio, se se produzirio curto-cir-
cuilos, se os acrobatas cairdo, se os operdrios de um
edificio apanhario uma pancada na cabeca, ou se os
veiculos entrardo em colisio.

Diversas medidas vulgares, com vista & reducio de
perdas, tentam modificar as interaccoes na fase «ante-
rior» para reduzirem a possibilidade de mudangas
prejudiciais de energia entre o ambiente e uma estru-
tura sensivel - humana ou qualquer outra.

Sabe-se desde ha muito tempo que, na fase «ante-
riors, as tentativas com vista a reducio das perdas
devidas a uma energia nociva raramente produzem os
efeitos que se desejariam, e que depositando nelas uma
confianca irreflectida ou simplesmente preponderante,
se pode ficar certo de niio se atingir uma reduciio acei-
tavel das perdas em questio.

Citemos um exemplo. Ndo existe nenhum profano,
sibio ou homem de negécios dotado de razéio que, con-
fiando uma encomenda frigil ao correio, imagine:

1) Que lalvez ela possa levar os empregados dos
Correios a modificarem o seu comportamento a
ponto de nunca deixarem cair a encomenda, de
modo que esta nunca sofra nenhum dano de
origem energética.

2) Ou que talvez no caso de ela niio ter tal poder,
nada haja a fazer para reduzir ou afastar o pre-
juizo esperado.

Do mesmo modo, pessoas razodveis, especialmente
profissionais competentes, admitiram correctamente hé
muito tempo, apesar das medidas preventivas tomadas
na fase «anleriors, que as limpadas se fundem, os
cabos dos elevadores se partem, se produzem curto-
-circuitos, os acrobatas caem, os trabalhadores dos
edificios apanham uma pancada na cabeca e os barcos
sdo abalroados. Deste modo certificam-se (nem sempre
de maneira muito eficaz) de que, logo que tais mudan-
cas de energia «esperadass aparecem, serfio modifica-
das de maneira a que o dano serd eliminado ou bastan-
te reduzido-sem tomar em consideracio a culpabilidade
humana ou outros factores que motivam as proprias
mudancas.

Admitamos esta falta «ji esperadas, pelo menos
parcialmente, das medidas protectoras que se colocam
no periodo «anteriors, a andlise passa para os factores
que exercem uma aclividade na «fase do aconteci-
menton - nesta situa-se a propria mudanca de energia-
-particularmente no que diz respeito i geometria, cro-
nologia e amplitude desta mudanga. Assim wembala-
mos» os objectos destinados ao correio de tal modo
que em toda a espécie de violéncia esperada do choque,
as forcas de percussio tenham uma distribuicio tem-
poral, espacial e em amplitude que nio lhes permita
superar o limiar do dano em relagiio ao que estd no
interior das embalagens (do mesmo modo nos certifi-
camos de que os artigos sio expedidos dentro de uma
embalagem exteriormente resistente. Quer sejamos es-
pecialistas ou leigos, responsdveis pritica e socialmen-
te, ndo iremos arranjar para forrar as embalagens,
folhas metdlicas frigeis e perfeitamente envernizadas,
rigorosamente perfiladas e apresentando até saliéncias
nos pontos que mais estio expostos as pancadas).

Paralelamente admitimos que as ambulincias pos-
tais e caixas de correio ndo apresentam estruturas cor-
tantes, com salincias ou demasiado duras em contacto

com as quais os embrulhos possam ser danificados, no
caso de desaceleragio indtilmente violenta e de concen-
tragio de forgas. Do mesmo modo tomamos para a
«fase do acontecimento» uma grande variedade de ou-
tras medidas priticas com vista 4 reduciio de diversos
tipos de perdas devidas a danos energéticos.

Vejamos alguns exemplos rdpidos: dividimos os
navios em compartimentos; - utilizamos extintores de
incéndio, portas & prova de fogo, materiais que resis-
lem 4 sua progressio; - damos capaceles aos operdrios
da construgao civil, aos soldados e atletas: - colocamos
redes por baixo dos acrobatas; - envolvemos os rebo-
cadores com uma cintura de defensas; - e, no jogo do
polo, colocamos postes de baliza flexiveis ao choque.
Verificamos se os circuitos eléctricos 1ém os fusiveis
necessirios a fim de evitar danos no momento em que
inevitivelmente se produzirio curto-circuitos, Para evi-
tar outros danos, empregamos com éxito o chumbo e
outros materiais que retém as radiagdes ionizadas sem
nos preocuparmos com as razoes pelas quais se produ-
zem as interacgbes materiais ¢ humanas com tais riscos
energéticos. Em resumo, quando nos encontrimos em
face de problemas clissicos e muitas vezes novos de
danos causados por uma energia, demos-lhe em regra
resposta racional, e foi com um éxito inegivel que
reduzimos os prejuizos mesmo quando - foi muitas ve-
Zes 0 caso - ndo podiamos proteger a estrutura sensivel,
humana ou inerte, com medidas preventivas apropria-
das contra uma interacgiio carregada de ameagas com
05 perigos energéticos do meio ambiente, Infelizmente-
-falaremos nisso mais adiante-ainda niio aplicimos, até
este momento, principios fundamentais capazes de re-
duzirem as perdas na «fase do acontecimentoy, perdas
que atingem pessoas ¢ coisas danificadas quando ocor-
1e uma colisiio. Deste facto resulta em grande parte - se
ndo na (otalidade - a continuagiio initil de mortes e de
perdas econémicas nas estradas de todo o mundo.

Além disso sabe-se, desde hd muito tempo, que
mesmo quando um dano energético ¢ produzido, certos
factores continuam muitas vezes a exercer a sua influén-
cia no tipo e gravidade de danos finais sofridos, pelas
pessoas e coisas, no que chamaremos a «fase poste-
rior ao acontecimentos. Dai resultaram os servicos de
salvamento, maritimo e outros, os sistemas de socorros
médicos de urgéncia, os meios de recuperagio e repa-
racao de bens danificados, e tratamentos médicos a
longo prazo para o recobrar de forcas ¢ restabeleci-
mento. Entretanto s6 num pequeno nimero de regides
em todo o mundo (e infelizmente nao naguelas que sio
o teatro de operacdes militares activas), se adoptaram
medidas para a fase «posterior», com vista a reduciio
de danos sofridos pelos feridos, Nesta fase também as
medidas destinadas especificamente a reduzir as perdas
ras estradas sio geralmente primitivas e o resultado ¢
que eslas perdas crescem inutilmente.

O (nico ponto que sobressai, o que ¢ essencial
quando se examina toda a gama de fenomenos associa-
dos aos danos energéticos, ¢ que nas opeoes para esla-
belecimento de prioridades de intervengdo a énfase
posta nas medidas preventivas que reduzem os prejui-
zos deve basear-se na eficicia que essas medidas de-
mostram na reducio dos danos finais e niio necessiria-
mente na prevengio das causas que determinam os
proprios acontecimentos . Isto quer dizer que, muitas
vezes, numa escolha racional, se dard em primeiro lu-
gar importincia a outra coisa que ndo sejam as medi-
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das a serem tomadas na fase «anteriors. Por exemplo,
providenciar-se-d no sentido de: instalar uma rede para
um acrobata em vez de lhe repetir sem cessar que ele
nunca caird: - embalar melhor uma encomenda postal
em vez de gratificar os empregados do correio; isolar
o cabo dos ulensilios domésticos, cagarolas e ferros
cléctricos de engomar em vez de levar os utentes a nio
mais tocarem nesles artigos com as mios nuas; - calgar
as criancas de preferéncia a dizer-lhes que «nio vio
com 0s pés de encontro a alguma coisa» ou que «nfio
andem nunca sobre o gelox. Do mesmo modo abster-
-nos-emos de colocar postes 4 beira da estrada, ou
entdo serio colocados fora da trajectoria limite dos
veiculos implicados numa colisio; ou se isto ndo for
possivel, colocar-se-io postes flexiveis ao choque nos
quais se pode embater sem danificar nem os seres nem
as coisas; agir-se-i deste modo de preferéncia a efectuar
uma propaganda activa pretendendo impedir os veicu-
los de colidirem (ou no mesmo sentido de lhes impedir
um tilo grande numero de colisces por dia).

(Postes deste dltimo tipo foram minuciosamente
experimentados e instalados nalgumas zonas demons-
trando serem préticos e eficazes, e ao mesmo tempo de
um prego muito competitivo: e isto demostra que toda
a morle motivada pelo embate contra um poste é com-
pletamente indtil em qualquer parte do mundo seja
qual for a velocidade do embate. Nos FEstados Unidos
ccmega-se a agir legalmente contra os departamentos
do Governo e os funciondrios com o fim de os obrigar
a renunciarem aos posles «assassinosy gue se erguem
rigidamente, bem como a outros arranjos & beira da
estrada que tornam inevitdvel que na colisdo as pessoas
e coisas sofram danos, pretendendo-se assim evitar que
=2 continuem a instalar tais «jogos de massacre»).

Quando se tenta reduzir os prejuizos de toda a
espécie devidos as perdas energéticas, existe um outro
pento essencial e geralmente necessdrio para levar esta
redugiio ao maximo e que ¢ uma combinagio de medi-
das escolhidas racionalmente e relativas ao periodo
«anteriors, edurantey e gposteriors. Deste modo para
reduzir as perdas motivadas por incéndios reduz-se a
probabilidade do fogo se declarar, limita-se a veloci-
dade e distincia de propagagio, bem como as quanti-
dades queimadas e desenvolve-se o mais possivel as
medidas de salvamento e de «post-incéndion. Do mes-
mo modo reduzimos o nimero de abalroamentos de
navios, construimos estes com melhores qualidades de
flutuagio e lancamo-nos em operacies de salvamento.

Hi casos em que sio suficientes uma ou vdrias
medidas de uma so fase: citemos a pritica que se de-
senvolveu largamente nos Estados Unidos de se substi-
tuir por um bocado de cartio o pedago de madeira no
qual se fixam as chupetas; quando uma crianga cai
com uma chupeta na boca, o cartiio dd de si e ndo lhe
causa qualquer ferimento. Mas tal nio ¢ o caso quando
se trata de reduzir os danos numa estrada, e a velha
rotina tanto do piblico como dos profissionais que por
exemplo nio procuram nem aplicam senio medidas
unicas ou respeilantes sdmente 4 fase anteriors, conti-
nua a motivar a faléncia de todo o programa que tenta
reduzir os prejuizos rodovidrios ¢ a agravar este pro-
blema universal. Como coroldrio ¢ importante, também
que, se uma medida tendente a reduzir as perdas nio
conhece um pleno éxito, nio deve ser rejeitada «ipso
facton, pois se uma tnica medida nio chega para resol-
ver integralmente o problema, a solugiio consiste em
oplimizar a redugio dos prejuizos de tal made que ela

resulte de um conjunto de medidas cuidadosamente
concebido, em conjunto.

Insisti que do ponto de vista cientifico e pratico,
0s prejuizos rodovidrios e as medidas tomadas com o
fim de os reduzir sio um sub-grupo de uma categoria
mais vasta de fenomenos, que sdo as perdas de todas
as espécies motivadas por danos de origem energética
e fenomenos que determinam a sua aparicio. Isto é
importante porque, como se assinalou anteriormente,
os principios gerais aplicam-se em toda a plenitude a
toda a categoria, nela incluindo especificamente o sub-
-grupo da estrada (1). Também ¢ importante porgue
nos Estados Unidos como noutros lados, todo o pro-
gresso na reducio de tais perdas rodovidrias foi total-
mente entravado durante muitos anos, nio somente
pelo desconhecimento geral de tais principios, mas
também porque muita gente, admitindo erradamente a
unidade total do campo, se obstinam em pretender nio
se poderem estabelecer tais principios e relacies de
ordem geral.

Na classificacio geral podem-se tratar os diferen-
tes sub-grupos de andloga maneira, conforme os méto-
dos adaptados s caracteristicas especiais e comple-
mentares de cada um deles. Deste modo, no caso de
danos energéticos rodoviarios, é aconselhivel modificar
ligeiramente a terminologia quando se fala de fases-
-apré-coli.son edurante a colisio» e «pos-colision-fases
as quais estio ligados factores que provocam perdas
finais, e contra medidas a que corresponde o aprés,
«durante» e «post» colisio”. Pode-se fazer um diagra-
ma esclarecedor: (Fig. 1)

Por outro lado. os diversos factores ligados a cada
uma das trés fases podem ser descritos nos termos que
mostra a Fig. 2.

O agrupamento das fases e factores deu lugar a
primeira de uma série de matrizes muito usadas e de
grande utilidade que agrupa por categorias: o «proces-
so» e o conhecimento de perdas rodovidrias,-a escolha
¢ a aplicacio das contra medidas.-e a eficicia de um
programa (Fig. 3).

Com a colaboragio do Dr. Robert Brenner (2) que
¢ um dos meus colegas, introduzimos esta matriz no
outono de 1966 ¢ uma outra que lhe serve de continua-

(1} — Foi publicada algures uma anflise maiz detalhada e
pormenorizada gobre uma série de interncgles que con-
duzem nos resultados finais nas perdas humanas ¢ ma-
toriais de todas ps espicies devidos a danos de fonle
energitica, Citam-se neste irabalho as dez opgBes estm-
tégicas de que se dispde para a redugilo de tals perdas,
e que sio: 1T —Evitar que o energia fiqgue em forma
de se poder libertar, Il —Reduzic o quantidade de
energin em estado activo, TII — Evitar a libertagio de
energia, IV —Modilicar as modalidades de distribuigio
no espago da energla libertada, 'V — Desviar o energin
libertada da estrutura sensivel, no espago e lempo,
VI —Separar & energin libertoda da estrutura sensivel,
interponde  uma  barméics. material, VII — Modificar o
superficie de contacto, o hipo-superficie ou a infraestrn-
tiura que a energia pode danificar, VIIT — Reforgar o
estrutura viva oo inerte que a transferéocia de onergii
pode danificar, IX — Agir ripidamente para detectar
e avalint o dano e para impedir a sua continuacio o
oxtenzio, X — Finalmenle {omar todus as precaucies
qua s¢ impiem enire o perdodo gque segue a mudanga

nocivi de energia e o estabilizacio final da soruincin
de fendmenos (o que compreende as medidas Intermodid-
rins @ o longo prazo de reparagio o de reorganizacio).

{2} — O Dr, Robort Brenner & o Director Delegade para o
Tecnologin do Bureau Nacional Americano da Sepu-
rangi Rodovidria,
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¢io (Fig. 5) como base caracteristica do programa que
o Governo dos Estados Unidos devia conceber com
vista & reduciio de perdas nas estradas, que nos estdva-
mos & preparar. '

O Bureau Nacional de Seguranca Rodovidria (para
os Estados Unidos) atribuiu um nimero a cada um dos
nove elementos desta primeira matriz, como o repre-
senta a Fig 4 7°

Deste modo pode-se facilmente fazer uma classi-
ficacio logica da informacio, da investigacio, das leis,
das medidas de protecgiio, das prioridades dos progra-
mas, das imputagbes dos recursos, das reducdes de
perdas e de outros aspectos da questio, usando essa
matriz ¢ as qualificacbes convenientes para os seus
diversos elementos ou partes. *

Pré-colisio

Durante a colisio

Fases ! -
Pos-colisio
|

e
Resultados (danos)

Figura 1 — As trés fases das interacgies que condu-
zem aos resultados finais em prejuizos que
as pessoas ¢ coisas sofrem na estrada, em
consequéncia dos danos de origem energé-
Lica.

Factlores

O veiculo e o seu | O meio ambiente
equipamento

3 Ser Humano

Figura 2—Os trés grupos de factores que aparecem
em cada uma das trés fases de interaccdes
que conduzem aos resultados finais nas
perdas que as pessoas e coisas sofrem na
estrada em consequéncia de danos de ori-
gem energética.

Convém dar algumas explicagdes: no Quadro 1,
o papel do dlcool como factor causal de colisio quer
seja considerado sob o ponto de vista dos conhecimen-
tos actuais, quer da investigacio, ou como objecto de
contra medidas, ¢ um elemento humano anterior a
colisio (elemento 1). A grande resisténcia que o corpo
humano cuidadosamente «acondicionado» opoe s for-
cas elevadas, mas temporirias, do impacto forma um
elemento humano durante a colisio (elemento 2) quer
se considere sob o ponto de vista da hemofilia, da
osteoporose ou de outros faclores que reduzem esta
resisténcia aos ferimentos," quer se considere o ponto
de vista do aproveitamento da grande resisténcia do
ser humano normal'* nos acidentes rodovidrios, quan-
do convenientemente revestido.

FACTORES

T ]mma“n!'ﬂiuu!m ¢ seu [ O meio
: | equipamento jambiente

Pré-colisio

FASES |Durante |

colisio

Pda-colisio |

Resultados i . |

Figura 3 — Primeira matriz fundamental para a clas-
sificagiio dos factores de danos rodovidrios
em cada uma das trés fases das interac-
coes que conduzem aos resultados finais
nos dados de fonte energélica a que estio
sujeitas pessoas € coisas.

FACTORES
| |
O ser humano Veiculo @ sen [ O mpio
| ) equipnmento |ambiente
Pri-colisio 1 4 7
FASES |Durante a 1 -
colisfio = J 8
Pds-colisio 3 & g
HResullados

Figura 4 — Primeira matriz fundamental para a classi-
ficagio dos factores de danos rodovidrios,
segundo os numeros atribuidos arbitraria-
mente aos seus elementos para uma maior
comodidade de descricio.

Para outros elementos a classificacio ¢ ilustrada
da mesma maneira pelos exemplos adicionais de fac-
lores causadores de prejuizos que se encontram no
Quadro 1.

A utilizagio desta matriz ¢ o caminho que ela
abre, mais do que uma simples prevencio contra a
colisdo, para a redugio sistematica das perdas, é de
grande importancia tedrica e pritica desde que utili-
zada de forma sensata. Por outro lado este caminho
lorna natural que os raciocinios e accdes relativos a
redugdo de perdas nas estradas sejam integrados no
niais vasto dominio da reducio de perdas de toda a
nztureza devidas a danos de fonte energética. Torna-se
deste modo possivel distinguir as causas comuns e to-
mar medidas preventivas nas variadas zonas de com-
portamento, do meio ambiente e da ecologia, pelas
quais as pessoas hoje em dia se interessam. Por exem-
plo € assim possivel esclarecer ideias: sobre o papel
que desempenham o abuso do alcool bem como os al-
coolicos em variadas situacoes de prejuizos de origem
cnergética, de desordens sociais, de estados individuais
¢ colectivos de violéncia; 9,12 — sobre os aspeclos co-
muns dos casos que requererem sistemas de resposta
medica urgente para ferimentos graves (traumas) de
toda a natureza, bem como para os servigos médicos
trgentes de outros tipos; 13 — sobre as caracteristicas
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dos capacetes que na sua esséncia sio semelhantes,
quer sejam destinados a um motociclista, um atleta,
um soldado ou um operirio da construgio; —e, entre
muitas outras coisas, sobre o que pode suportar o cor-
po humano quando convenientemente acondicionado,
quando ¢ submetido a forgas mecinicas, qualquer que
seja o contexto de actuagio da energia mecinica em
causda. 410 11

Existem numerosos exemplos de redugio dos da-
nos sofridos por pessoas e coisas e conseguidos lnica-
mente por uma andlise profunda das possibilidades
destas redugdes, andlise essa que se substitui essencial-
riente 4 insisténcia tradicional a favor das medidas
exclusivamente «anti-colisio». E o que ilustraremos
com o0s dois exemplos que damos a seguir, nos quais
se reconhecerd que as contra-medidas aplicadas na fase
«durante a colisio» trazem redugbes de perdas muito
mais importantes do que as que se podem esperar de
medidas similares largamente utilizadas durante a fase
wpré-colision.

Os dois exemplos provém de estudos efectuados hi
mais de dois anos e meio; estes estudos incidiram so-
bre uma série de colisdes de automodvevis e foram
realizados por médicos e engenheiros do «Trauma Re-
search Group» (Grupo de Investigagio de Ferimentos)
ligado 4 Escola de Medicina de los Angeles (Universi-
dade da Califérnia). A fig. 5 mostra para diversas
velocidades as percentagens de colisdes frontais nas
quais, para cada série estudada, o condutor de uma
viatura sofreu ferimentos de diversa gravidade. Os da-
dos sio divididos em dois grupos, segundo o condutor
chocou conduzindo uma viatura que possui ou nio
possui coluna de direcciio gue amortece o choque: este
sistema foi introduzido na maior parte dos carros ame-
ricanos no ano de 1967, e em seguida foi prescrito pelo
Bureau National (americano) de seguranga rodovidria,
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1) Gravidode dos ferimentos por embales
em parabrisas anteriores a 1966 (nio
altamente resisicnics 4 penstragiod.

para todos os veiculos fabricados a partir de 1 de
Janeiro de 1968 destinados a serem vendidos nos Esta-
dos Unidos. Pode constatar-se uma redugio prética
de perdas que se pode atingir Facilmente, e que é de
grande amplitude, mas que em todo o mundo nio foi
procurada durante mais de 6 décadas manchadas de
sangue, simplesmente porque ndo se concebia a possi-
bilidade de a conseguir, quando se tinha a ideia fixa
de que este problema social nio se podia tratar seniio
pela acumulagio exclusiva de medidas de «prevengio
de acidentes» (1).

A figura seguinte, «fig. 6» segundo o grupo de
investigagio, mostra a redugio de perdas alcangada
pela instalagio na maior parte dos carros americanos,
em 1966, de um novo pdra-brisas cuja inovagio con-
sistia em duplicar a camada pldstica central do folhea-
do anteriormente de trés camadas.

Agora que os carros velhos sio postos de parte,
este novo pdra-brisas reduz consideravelmenie o nume-
ro de casos em que a cabeca do condutor se enfia no
para-brisas, ¢ os casos de ferimentos graves, Também
se compreenderd que estes resultados, bem como ou-
tros que sio da mesma ordem, nos tenham igualmente
levado a pedir que estes novos pdra-brisas sejam torna-
dos obrigatdrios para todos os carros destinados a
serem vendidos nos Estados Unidos, fabricados a par-
tir de 1 de Janeiro de 1968. Pedimos também que
todos os para-brisas sejam solidamente fixados no en-
caixe, pois que para exercerem como se deseja, a fun-
gio de reduzirem os prejuizos causados pelo choque,
agindo como redes protectoras, ¢ necessirio que 05
péra-brisas estejam bem firmes: é deste modo que eles
podem travar o movimento dos ocupantes e evitar
que estes sejam projectados do veiculo e vdo chocar
com ouiras superficies mais perigosas,
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1) Gravidode dos ferimentos por embales
em parnbrisas posteriores a 1966 (alta-
menle resistentes & penctragio.

Fig. 5 — Comparagio da pravidade dos ferimentos provocados por eolunas de direcgiio anteriofes o posteriores a 1967,

——

(1) —© auter calcula que sdmente nos Estados Unidos desde
que o auntomdvel existe mais de 300000 condutores
foram mortos indiilmente, o um nimero infinitamente

maior foram  feridos, porue 0s seus carrog estavam
construidos de forma tradicional, com o coluna do
volante rigida ¢ apontada directamente ao peito,
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1) Gravidade dos lerimentos dos conduto-
res embatendo em colunas de direccio
que amortecem o chogue.

Fig. 6 — Comparagio da gravidade dos ferimentos provocadoes por parabrisas nnieriotes e postorjones o 1966,

O que é de frizar ¢ até que ponto estd persistente
e universalmente espalhada nos Estados Unidos a
crenga popular, tragicamente errada, de que para a
wcarga humana® serd muito melhor se, no momento
do choque, puder libertar-se da embalagem que o carro
constitui. De resto, as investiga¢les mostraram como
alids logicamente se devia esperar que o grupo de
ocupantes «projectados» ficara em muito pior estado
do que os que niao o tinham sido. Uma tal crenca
equivale a pensar que o conteddo de uma embalagem
postal terd melhor sorte, se a embalagem estiver prepa-
rada para que ao cair se abra e espalhe esse conteido,
sujeitando-o a entrar em contacto com qualquer super-
ficie proxima. Durante décadas de perdas humanas tu-
do isto foi letra morta, inclusivamente nas concepgies
paralelas acerca das portas e outras superficies que
compartimentam os ocupantes de uma vialura, e sem-
pre porque as ideias tradicionais sobre a «prevenciio de
acidentes» ndo davam qualquer oportunidade &s noghes
que procuram saber as causas das perdas e tentam re-
duzi-las e também porque niio se considerava que as
trocas de energias se produzem como um sub-grupo de
mudangas similares muito mais vastas, e também por-
que durante séculos estes principios gerais nio foram
compreendidos pelo publico.

Os dois exemplos precedentes ilusiram a andlise
do rendimento, na reducido de perdas, de duas medidas
preventivas que cabem no elemento 5 da matriz (fase
de colisio-veiculo e equipamento). Para insistir na
grande utilidade da andlise relativa aos danos decor-
rentes da matriz que estamos a disculir, damos a seguir
dois exemplos que ilustram a andlise similar de fac-
tores que molivam perdas e que se escolheram para
confrontar paralelamente o elemento 5 da matriz dada
nas figuras 3 e 4 (fase de colisio-veiculo e equipa-
mento).

O primeiro destes exemplos refere-se 4 relagio-nos
Estados Unidos-entre o peso dos veiculos e a frequén-
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cia dos ferimentos graves ou mortais que alingem os
ocupantes logo que tais veiculos, de pesos varidveis,
chocam (¢ igualmente uma questio do elemento 5
weolisiio-veiculos que se encontra fora das concepcoes
tradicionais neste dominio):

Esta questdo serviu para estudos especiais no «De-
partamento dos veiculos a motor no Estado de Nova
Yorks. Os primeiros resultados baseados na anilise de
cerca de 290 000 choques deram origem a uma relagio
muito nitida de proporcionalidade inversa entre o peso
do veiculo e a frequéncia dos ferimentos graves ou
mortais recebidos pelos ocupantes «quando este veiculo
chocax» (fig.7). * (1),

O altimo exemplo de emprego da matriz para se
classificar uma situagio motivadora de perdas ¢é ilus-
trada por ensaios de choque a velocidade reduzida que
efectuamos no Instituto dos Seguros para a Seguranga
Rodovidria com o fim de determinar até que ponto os
veiculos novos podem ser danificados. Trata-se tam-

bém de uma questiio relativa ao elemento S (colisdo-
-veiculo),

Nestes ensaios provocimos o choque de veiculos
novos, americanos, europeus e japoneses, submetidos a
escolha. As colisbes ocorreram a 5 milhas & hora
(8 km/h) pela frente e pela rectaguarda, e a 10 milhas
4 hora (16 km/h) de frente sobre a rectaguarda, e de
frente sobre uma parte lateral, e de frente contra uma
barreira (2).

O quadro 2 mostra os resultados de choque de
frente a 10 milhas/h, de 12 viaturas de 1970, contra
uma barreira (3)

——

(1) — O autor estd convencide de que se encontrardi uma
relagio de base similar se forem investigados outros
dominios,

(2) - Utiliza-s¢ uma barreira «]J850n da Sociedade dos Enge-
nheiros de Automdveis [Americana); consiste num blo-
cor de betio macigo que cobre uma superficie de impac-
to, plana ¢ vertical em contraplacado de madeira,
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QUADRO 1— EXEMPLOS DE FACTORES DE DANOS OCORRIDOS NA ESTRADA CLASSIFICADOS

UTILIZANDO OS NUMEROS DA MATRIZ DE BASE

N." do
Diesi i 5 [
elemento ERALRO Exempl

1 Pré-colisio — ser humano O papel do alcool como causa de colisfho,

2 Duranie a colisio — ser humano A grande resisténcia &s forgas de impacto do corpo humano
convenieniements revestido,

3 Piz-colisio — ser humanao Hemorragins de pessons feridas,

Pré-colisfio — vefeulo e eguipamento Rebentamento de pneus ¢ outras falhas mecanicas,
L] Durante @ colisio —veloulo ¢ equi- Resisténcia dos plra-choques e outras estruturas externas;
pamentao a forma iradicional da coluna do wvolante que & langada
para. irs nas colistes frontais ¢ que perfura ou esmagn o
peito do condutor,

6 Pos-colisio — veiculo Dificuldades park o :I'u.‘ixll‘.!l;ﬁﬁ do veiculo danificade ¢ cot-
respondentes despesas,

7 Pré-colisio —meio ambiente Frucos ecoeficientes de aderéncin nos pavimentos rodovifirios,
rios, contrdl ineficaz das velecidades feito pela policia,

5 Duronte o colisio —melo  ambienie Arvores, wvalas, postes que nfio cedem, pontes ¢ oulras
estruturas rigidias quando nio hi barreiras de seguranga de
pernmeio,

Bermas nio pavimeniadas,

9 Pls-colisio — meio ambiente Distribuigiio mal feita dos telefones de socorro; preparagio
¢ actuagio defeituosa dos sistemas de socorros ou outras
njudas sociads.
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Fig. 7 — Relagio enire 4 percentagem de acidentes ¢ o peso dos automdvels nos qoais estes

acidenies cavsaram feridos groves,

Oyigem, MNew York State Department of Vehicles.

QUADRO 2-— DANOS SOFRIDOS POR VARIOS
VEICULOS DE 1970 BATENDO
DE FRENTE CONTRA UMA BAR-
REIRA CIRCULANDO A UMA
VELOCIDADE 10 MILHAS/H (16

km /h).
DANOS PROVOCADOS
VEICULOS

$ (U. :-:| £ (U.K)
CHEVROLET IMPALA .. .. |s491 | £ 204.12.0,
FORD GALAXIE. = :invo | 459 | 191, 5.0,
PLYMOUTH FURY .. ....| &0 | 250, 0.0.
AMC AMBASSADOR ... ... .| e | 2se.13.0.
FORD MUSTANG ... ... ....| 401 | 167, 2.0,
PLYMOUTH BARRACUDA . 133 138,15, 0,
AMC JAVELIN ... . ... .. .. 619 257.18.0,
CHEVROLET CAMARO .. .. | 399 249,12.0,
VOLKSWAGEN ... ......| a3z 134, 3.0,
TOYOTA 5 o v eoreneons | #1 171, 3.0,
MAVERICK ... o oo | 427 177, 18,0,
HORNET ... . .o oo | 3508 211.13,0,

TAXA DE CONVERSAQO DE £1 = 5240

Estes resultados - ¢ outros que podem ser compa-
rados com estes - mostram até que ponto as viaturas
automaveis novas sio sensiveis a colisbes a velocidade
reduzida. Todavia constatimos que a maior parte das
colisbes motivadoras de danos que efectivamente ocor-
rem na estrada, provocam em cada veiculo implicado,
desgastes muito menores do que os motivados pelas
colisbes descritas no quadro 2. A figura § baseia-se em

tnilhares de reclamacdes de seguros, ¢ mostra as fre-
quéncias efectivas dos montantes em dinheiro relativos
a danos sofridos por veiculos com menos de um ano
que foram implicados em colisdes em 5 Estados (dos
Estados Unidos) (1). A figura 8 mostra igualmente que
& distribuicio dos montantes pecunidrios ligados aos
danos ¢ «lognormale», uma caracteristica matemdtica
que o Instituto definiu para representar as distribuicies-
-tipo de numerosos prejuizos sofridos na estrada (2).

Se examinarmos os dados do quadro 2 e da fig. 8,
os resultados fornecidos. e também o facto da maior

(3) — Podese encontrar no Instituto ¢ (0o Senade dos Esta-
dog Unidos) nas actos das reunites do Sub-Comité da
lel antitrust e dos monopilios, informagbes obtidas de
maneirn andlogy em outros ensaios de colistes sobre
viaturas de 1969 & de 1970, bem como a nomenclatura
precisi dos elementos especificos danificados, como das
pegas, dos materiais ¢ trabalho exigido pelas reparaces,

(1) — O prego das pegas @ materals fue o5 dados do quadro 2
o da fligura 2 mostram, eram os correntes nos Estados
Unidos, O custo de mido-de-obra foi calculado pruden-
temenie em 7000 délares/h-valor bastante baixo para
este tipo de trabalho, ou seja menos de metade do que
£ paga em certas cidades (por exemple 5. Francisco),

(2) — A distribuicio lognormale. S¢ v & uma varifivel coja
probabilidade de distribuigio @ tal que x = log y & nor-
malmente distribuida com a média g ¢ a variincine?,
sendo entio distribuida elognormalmentes, A distribui-
cio lognormale fica completamente determinada pelos
dois parhmeiros g o o® ¢ & representadn por;

L(v) dy | i — (log ¥ — I'.r."'fg -t
v 3_-'4';'1 L dy,
sty ﬂistril”m.-_-',,n tem s weguintes IE-:'“FII"Ir-llildi-'r:
mbditle ==k — 72 -
mediann =p *
mbedip=¢ % + G 272

Tt 3 - 1
variinocia e = R ol LR |:|
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Fig. 4 — Estrogos sofridos por corros com menos de | ono que chocaram' com ouiros veleulos em cinco
estraday dos E. U A de Duinbro de 19668 & Margo ds 1969.

parte das colisdes a velocidade reduzida implicarem
choques pela parte da frente ou pela rectaguarda, é-se
inevitivelmente levado a concluir que um sistema de
pira-choques a frente e na rectaguarda que permita
que choques deste lipo ocorram sem perigo a 24 km/h
ou mesmo 16 km/h {ainda uma contramedida do ele-
mento 5) reduzird considerivelmente os prejuizos ma-
teriais devidos a estes acidentes sem que para isso seja
recessdrio nenhuma reduciio da sua frequéncia ou gra-
vidade. J4 muilos fabricantes construiram-embora niio
tenham generalizado a sua aplicacio-sistemas de pira-
-chogues baratos que evitam gqualquer dano no veiculo
no embate contra uma barreira, pela frente ou pela
rectaguarda, ou no chogque i frente/atris, ¢ reduz os
danos noutros tipos de colisio menos frequentes; tor-
na-se possivel que uma fracgao considerdvel de perdas
materiais hoje motivadas por colisbes de veiculos em
todo o mundo, possa desaparecer se os conhecimentos
¢ a tecnologia de hoje forem aplicados sem que nada
mude, repetimo-lo, na frequéncia ou gravidade destas
calisbes (1),

Os exemplos precedentes ¢ os comentdrios que 0s
acompanham mosiram até que ponto pode resultar
uma concentracio légica sobre a redugio do problema
social (os prejuizos devidos a danos sofridos por pes-
soas ¢ coisas) em vez de se continuar a insistir exclu-
sivamente, como anteriormente se viu, na prevengio das
colisdes e a nogao cheia de ilogismo que em matéria
de contramedidas as prioridades devem seguir-se na
mesma ordem em que seguem as causas, '

Utilizando a matriz ¢ dando atengiio & redugio de
perdas antes de se apelar inicamente para a prevengio
das colisdes, pode-se também tentar explicar metodi-
camente as relagbes que ligam entre si os factores par-

licipando numa das trés fases. Dediguemo-nos nova-
menie & fase adurante a colisiow. Considercmos os
factores relativos ao ser humano, ao veiculo e ao meio
ambiente, e examinemos a questio: «Que relacio exis-
le entre:

I — A possibilidade do corpo humano normal sen-
tado e convenientemente protegido resistir as
forgas transitGrias de desaceleracio que en-
frenta numa colisio, sem sofrer ferimentos.

2— A distincia de paragem gque o COrpo pPercorre.

3 — A variacio de velocidade no decorrer da coli-
siio, partindo da velocidade imediatamente
anterior at¢ terminar na velocidade zero”s.

—_—

1) -——0 Estndo dn Flbridn !II.I.E.I“I.'.I'II.I. receniementes umn lel 16
que determina que;
t... Todo o autemovel particolar fabrioado o partic de
1 de Janeire de 1993, vendido e autorizado o circular
no Estade de Fldrida, deverh ser vendide com um
certificade do fibricante confirmande qne este esth
r-illli[:::l!:t onfl um  asistema JJI'IIFE'ITi.II para  absorver o
onergin o gqoe, sem  comprometer as  disposiches a4
fomadas com vista & seguranca des ocupintes, pode
cmbater de frente on pela rectaguards, & velocidade
de 5 milhas por hora, numa barrein modelo de tipo
oSAE J-550v dn Socioté des Inpenieurs de 1" Automobile
sem que sofra qualquer dano materinds,
u.., Todo o antomdvel partionlar, fabricade u partie de
| de Janciro de 1975, vendido o antorizado o circolar
no Estndo de Florida, deveri ser vendide com um
certificado de fabricante o confirmunda [y FE S l_"l'_li_‘li-
pado com um sistema proprio de absorgiio de energia
roque, sem compromeler a8 disposicies ji tomadas com
vistn i seguranga dos ocupantes, pode embater de fren-
tee ol pela e F.:;,:II.&HL:: com a velocidade de 10 milhas
por hora, numa barreita modelo de tipo «SAE J-850n
da Societd des Ingenicurs de 'Automobile, sem que
sofra qualiuer dino matarials,
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Fig. 9 — Limite miximo da tolerfincia humann & aceleracio tronsversal segundo Damon Eiband

Hi ji muito tempo que se dispoe de dados eluci-
dativos sobre a tolerincia, notavelmente elevada, do
corpo humano sentado e convenientemente protegido
em relacio ds forcas que sobre ele actuam numa colisdo
frontal. Estes dados sio resumidos na fig. 9 (1),

Sabemos pela fisica elementar newtoniana quais as
forcas que devem ser aplicadas a um corpo para que
sofra uma determinada variacio de velocidade ao per-
correr uma dada distincia. Na fig. 10a estas forcas sio
dadas em «g», (2). A variagio total de velocidade (da
velocidade de impacto, & velocidade zero) é dada em
milhas/hora, e a distincia de paragem em pés. Na
fig. 10b a mesma equagio ¢ dada para «gw com a
variacio de velocidade em km/h e a distincia de para-
gem em metros (3).

Tal equagio nio tem qualquer relagio com o pon-
to de vista tradicional da «prevencio de acidentes» ou
de colisbes. Tem todavia enorme importincia se nos
preocuparmos principalmente com a reducgio dos da-
nos sofridos pelas pessoas.

De facto, creio que a informaciio de base que é na
verdade a mais importante para todo o conjunto das
reducies de prejuizos na estrada ¢ do tipo que se en-
contra nas figuras 9 e 10, visto que se podem dai de-
duzir as condiches essenciais para dar seguranca a
«embalagem» do ser humano nas suas deslocagoes.
Como se vé na fig. 9, o corpo humano sentado que
sofre uma desaceleragio de frente, pode, se estd con-
venientemente protegido, suportar pouco mais ou me-
nos 45g durante o centésimo de segundo (ou menos)
que dura um vulgar choque de frente. Como interessa
a0 nosso exemplo introduziremos um factor de seguran-
va apropriado e admitiremos que a tolerdncia do corpo
humano desce a 30g em tal desaceleragio para a frente,
estando a pessoa sentada. Fazendo uma substituigio
nas equacies da fig. 10, conclui-se a relagio entre a
variacio de velocidade e a distincia de paragem para

uma tal colisaio de 30g para a frente, que nio causa
Gualquer dano: ¢ o caso da fig. 11 (recordamos que ¢
essencial que se trate da desaceleragio de um adulto
normal convenientemente «embalado»). Numa outra
perspectiva a fig. 11 fornece, para cada distincia de
paragem, a variagdo de maxima velocidade que pode
ser suportada sem causar dano; inversamente fornece
também a distincia de paragem minima na qual pode
ser suportada sem dano uma certa variacio de veloci-
dade.

Todos os anos se ferem milhdes de pessoas em
choques frontais que nio deveriam ocasionar qualquer
ferimento segundo as indicagdes das figuras 9 e 10, e
além disso na maior parte destas colisdes as forcas

(1) —0Os dades sobre o tolerincia do corpo humane sio igual-
menie 1esumidos nas fontes indicadas para as direc-
ghes de forga além daquelss que se encontram na fig, 9.
Qs dades de Sternomward sio aqul fornecidos e utili-
zados pela sua excepcional importincia nos choques 4
frente fatris,

(2) —Os kgn exprimem o valor de forcas que modilicam a
velocidade como miltiplo do peso do corpo em TEpOTED
cuja velocidade varia,

(3) —A equagho di a relagio especifica para uma variagio
de velocidade em wonda fuadradan quer dizer, na qual
as forgas passam instataneamente de zero ao valor
extremo, conservam este valor durante tedo o tempo
em que a velocidade varia, regressando depois instan-
taneamente ao zero, Numa primeira aproximagio o
para atingir os objectives desta nota, pode o corpo
humano ser submetido 4 uma eonfiguragio de variagio
de velccidade que se aproxime da forma da wonda
quadradas sem sofrer dann motivado pela forma da
curva em si, contrdrinmente i amplitude das proprias
forgas, para variaghes de velocidade cuja amplitude o
duragio tém interesse para o tipo de problemas de que
tratamos, Como a forma da «onda quadradas da &
curva o direa mixima, os engenheiros esclarecidos que
cstudam os dispositivos tendo em vista a desaceleragio
dos corpos, escolhem curvas de variagio de velocidade
que sio sensivelmente do mesmo modelo,
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@) o (MPH):

457 s D, pes)
Km PH)!

= (Km PH)

250 5. D. (metros)

Figura 10, a, b. — Equagiio dando a relagio entre as forgas que agem sobre o corpo em
desaceleragio, a variagio de velocidade, e a distincia de paragem em
unidades inglesas e métricas.

onde MPH ¢ a variacio de velo-
dade em milhas/hora

S.D. é a distincia de paragem
em pés.
onde Km PH é a variaciio de
velocidade em Km/hora

S. D. ¢ a distincia de paragem
em melros.

actuando sobre essas pessoas ndo se aproximam se-
quer dos valores prejudiciais (1). E porqué? Simples-
mente porque hoje em todo o mundo, o método de
construgao de veiculos «atendendo as colisbes» estd
muito longe de se aproximar do grau de protecgio
tornado possivel pela fisica e pelo bom conhecimento
das forcas que o corpo humano pode suportar -e que
torna praticavel um método orientado para a reducio
dos prejuizos. Vejamos um exemplo fazendo uso da

fig. 11. E teoricamente possivel desacelerar para a fren-
te uma pessoa sentada e convenientemente «embaladay,
se se parar partindo duma velocidade inicial de 60 mi-
lhas (97 km) por hora, numa distincia de 6 pés (1,80 m)
2 ndo se atinge nem os 30g nem a possibilidade de um
minimo ferimento, Mas se se fizesse a mesma coisa
numa distincia somente de dois pés (60 cm) seria ine-
vitdvel um ferimento.

DISTANCIA DE PARAGEM EM METROS

'FERIMENTOS -

VARIAGAD DE VELOCIDADE EM MILHAS POR HORA

VELOCIDADE EM KILOMETROS POR HORA

w
(=]
2
(%
=
I
-
o 1 Z 3 & 5 ] T
DISTANCIA DE PARAGEM EM PES
Fig, 11 — Relagio entre a distincia de paragem, varlagie de velocidade ¢ grau
de ferimentos sofridos por wm adulto normal, sentado e protegido
convenicnlemente, sujeiln p desaceleragdio.
(1" —E o que se pode dizer priticamente de todas as formas
de impacto,
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Se se admite que as consideragoes priticas de or-
dem técnica impedem a utiliza¢io de toda a distincia
que separa a posi¢io do ocupante do ponto onde ocor-
re exleriormente o primeiro choque, é possivel e neces-
sirio conseguir sob este aspecto melhorias efectivas
dando ao veiculo uma estrutura mais bem adaplada
as colisbes. Para isso, a meu ver, a protecgio que 05
veiculos particulares tém contra estas colisbes deveria
exprimir-se a0 mesmo tempo segundo as velocidades
absolutas de impacto e a amplitude desta protecgio
dadas aos ocupantes em fungio dos limites tedricos
que as suas dimensdes e pesos especificos permitem.

O que em primeiro lugar nos interessa ¢ que as
relaghes expressas pelas figurasl0 e 11 e que ilustram
os exemplos acima indicados, tém maiores incidéncias
no que respeita as dimensoes do veiculo, is velocida-
des limites e «as disposi¢oes tomadas com vista as coli-
soes». Quanto mais curta for a distancia na qual o
ccupante de um veiculo pode ser desacelerado em con-
sequéncia de um choque, mais reduzida ¢ a velocidade
méxima que permite evitar um ferimento a este ocu-
pante, independentemente das caracteristicas do veicu-
lo resultantes da sua concepedio estrutural e adoptadas
para evitar esses ferimentos.

Um principio fundamental considerado em toda a
lentaliva racional para reduzir as perdas produzidas
na estrada é a impossibilidade actual de eliminar os
chogues entre veiculos, ou mesmo de diminuir eficaz-
mente o seu nimero num futuro previsivel. E necessd-
rio que os veiculos e a estrutura que lhes for dada
para suportarem as colisbes rodovidrias estejam prepa-
rados para estes encontros brutais, e assegurem tio
completamente quanto possivel, com uniformidade, de-

saceleracdes sem ferimentos, quando essas colisbes se
produzam a uma velocidade pelo menos igual 4 velo-
cidade maxima que esses veiculos podem atingir, ¥

Assim, tal como se conclui das figuras 10 e 11 as
dimensoes correntes dos veiculos-e pouco interessa
que sejam ou nao universalmente adoptadas - assegu-
ram uma proteccio nos choques que se produzem a
velocidades elevadas pelo menos se se trata de chogues
frontais. Alids, a pritica impde limites as dimensdes dos
veiculos. Por outro lado, como se vé na fig. 10 os «g»
crescem com o quadrado da variagao de velocidade, e
sio somente directamente proporcionais i diminui¢io
da distincia de paragem. E isto que estabelece os limi-
tes fundamentais e priticos para as velocidades mixi-
mas de percurso, quando se trata de reducgio de per-
das, e ndo os limites maximos de velocidades da «fase
prén. Como as velocidades de percurso autorizadas em
certas estradas sio muito superiores s que permitem
que os veiculos em caso de colisio desacelerem sem
perigo - admitindo as suas actuais dimensoes bem co-
mo maiores dimensoes praticamente concebiveis - um
estudo baseado na redugio de perdas sugere que a
velocidade de percurso seja sensivelmente reduzida em
tais estradas.

Note-s¢ que o emprego da matriz ¢ um insiru-
mento atil para a andlise sem que seja um sistema
rigido. Na pritica podem-se fazer numerosas variagoes
particularmente quando se tratar de problemas muilo
especializados. Assim a fig. 12 mostra uma versio
muito detalhada e geralmente muito mais 0til do que
as figuras 3 e 4.

FACTORES
T
| :
-y | €1 wveiculo o 0 meio
) ser humano [ eeuipamenio ambiemle
i | | iy | .|-,':r.|r_'lu-i Movimantal Fes :.' < “—_.. e -
Candutor |Passageire) Pelio | & .o | Cielista | Diviersos | risticas | & oand Figico (Soclo- il
| | ciclista e local -culiural) -culturnl
|

Pré-colisio

FASES
|
|
|
|

Durante n
colisio

|

| s
Pds-colizio ‘
|

[
Reaultados ‘ |

| fisicas - |

Figura 12 — «Segunda» matriz mais detalhada permitindo classificar os factores intervenientes nos danos rodovidi-
rios, segundo cada uma das (rés fases de interacgbes que motivam os resultados finais nos prejuizos
sofridos por pessoas e coisas em consequéncia de trocas de energia.
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Alias, a titulo de segundo exemplo de uma repre-
sentagio diferente da matriz para ajudar & resolugio
dos problemas de uma classe especial, dd-se uma outra
variante na fig. 13. Esta variante é particularmente ntil
quando se tentam reduzir as perdas associadas as gran-
des cargas perigosas.

Fizemos uma introdugao geral - e com cerieza nio
exaustiva - 4 andlise racional dos factores que deter-
minam as perdas rodovidrias devidas a danos de fonte
energética sofridos por pessoas e coisas, assim como as
disposi¢bes a adoptar para reduzir tais perdas. Pode-
riamos ter incluido mais exemplos e deducbes de mé-
todo geral (1) pois que este se aplica praticamente em
todos os aspectos deste dominio. Por razbes priticas,
cientificas, ¢ humanas, sugiro que um método deste
tipo geral, que se concenira nos prejuizos, se torne o
mais usual de preferéncia para todos os que em todo
o mundo sio profissionais dedicados & seguranca rodo-
vidria.

(1) — Salientamos dois exemplos que poderam ser discutidos:
1 — Pode-se concluir de um modo geral que quando o
trifego & pouco denso, os veiculos sio capazes de
travar com a mesma eficilneia, mesmo guando =¢

trata de camibes completamente carregados;

? — Resulta da fisica dos choques entre objectos de
massas diferentes que-ndmitindo que a estrtura do
vefculo ¢ da estrada oferecem as mais favoriveis
condicies em caso de colisio-se obterdi a maior
reducio dos prejulzos se oz veiculos circulando nas
mesmas estradas tiverem pesos gque sejam  pouco
miis ou MEeNos OF MEesmoes,

FACTORES
0 ser L8] '-::Inu]u e | 4] J:rlr:m
humano eguipamenio | ambienie

!

Pré-colisio

FASES | Durante a |

colisio

Pos-colisio

Kesnltados

Figura 13 — «Terceira» matriz-ou matriz de carga-per-
mitindo classificar os factores intervenien-
tes nas perdas rodovidrias segundo cada
uma das trés fases de interacgdes que
fornecem os resultados finais de danos
sofridos por pessoas e coisas motivadas
por trocas de energia.
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I de Agosto a 14 de Dezembro, Roterdio, Holan-
da, 22 Curso Internacional sobre Habitagio, Planea-
mento e Construgio.

Secret.: Bouwcentrum, Weena 700, Roterdio, Ho-
landa.

9 a 14 de Setembro, Copenhague, Dinamarca, Con-
gresso  Internacional da Federacao Internacional de

CALENDARIO 197 3 Habitacdao, Urbanismo e Planeamento do Territdrio.

Assunto: "A estrutura dos poderes locais e o or-
denamento do meio ambiente.”

Secret.: 1FHP, Wassenaarsweg 43, Haia,Holanda.

10 a I3 de Setembro, Loughborough, Inglaterra,
Simpdsio sobre: “Ambiente e Tecnologia dos Trans-
portes”. A organiza¢do estd a cargo de: Loughborough
University of Technology, Society of Environnmental
Engineers, Institution of Mechanical Engineers, Royal
Aeronatucial Society e Institution of Civil Engineers.

Secret.: Prof. N. Ashford, Loughborough Univer-
sity of Technology, Loughborough, Leics. LE 11 3TU
— Inglaterra

28 de Setembro a 3 de Ouwtubro, Zurique, Suica,
Congresso patrocinado pela Associacio Internacional
dos Urbanistas.

Assunto: “O emprego do solo em urbanismo: in-
tegracio e segregaciio de fungdes.”

Secret.: 1So Ca RP, Bagijnestraat 46, Delft, Ho.
landa.

21 a 26 de Outubro, Tel-Aviv, Israel, 5. Congres-
so da Federa¢io Internacional dos Engenheiros Mu-
nicipais.

Assunto: O papel dos Engenheiros Municipais

no desenvolvimento urbano e construgio.”
Secret.: P.O. Box 16271, Tel-Aviv, Israel.

I7 a 21 de Dezembro, Tel-Aviv, Israel, 3.° Con-
gresso Mundial de Engenheiros e Arquiteclos,

Assunto: “Didlogo para o desenvolvimento-natural
e recursos humanos.”

Secret.: The Congress Secretariat, 3rd World Con-
gress of Engineers and Architects in Israel, P. O. Box
3082, Tel-Aviv, Israel
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Il a 16 de Fevereiro, Algarve, Porlugal, 5. Con-
gresso Internacional sobre Lazeres e Turismo organi-
zado pela Alliance Internationale de Tourisme.

Assunto: "Planifica¢io dos Lazeres.”
Secret.: AIT, 2 Quai Gustave Ador, Généve, Suiga.

6 a 9 de Maio, Lisboa, Portugal, Congresso do
Conseil International des Economies Régionales.

Assunto: “Ordenamento do litoral, salvaguarda do
ambiente.”

Setembro, (Data desconhecida), Munique, Repu-
blica Federal Alemi, Congresso da Sociedade Interna-
cional de Urbanistas.

Assunto: “Ordenamento urbano e decisoes poli-
ticas.”

Secret.: 1So Ca RP, Bagijnestraat 46, Delft, Ho-
landa.

3 a 10 de Outubro, Budapeste, Hungria, 6.° Con-
gresso do International Council for Building Research
Studies and Documentation.

Assunto: "A influéncia da investigagio sobre o
espago construido.”

Secret.: "Hungarian Institute for Building Science.
EIT, Budapeste X1, David Ferenc n.” 6, Hungria.
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