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Declaracho para o Ordenamento do Meio Ambiente najural na. Europa

pensavel agir de maneira cientifica, com base na
ecologia, e de modo a ordenar o nosso meio am-
biente para satisfazer as necessidades actuais
e futuras do homem. Todas as opgdes e decisdes
que afectem este meio ambiente devem obedecer
a esta orientagdo cientifica de base ecolégica.

3. Os custos da conservacdo devem ser con-
frontados com os custos da n8o conservacao.

4. Ao plangar a utilizacdo do solo e dos re-
cursos naturais deve haver o objectivo de manter
a maxima diversidade pois esta garante a esta-
bilidade do meio ambiente natural e melhora a
sua qualidade.

5. Na Europa e noutras regides altamente in-
dustrializadas os maiores problemas em relagéo
ao meio sdo hoje em dia constituidos:

i) Pelo planeamento do meio ambiente na-
tural e dos seus recursos.

ii) Pela eliminacéo, tratamento e re-utilizacao
dos detritos e desperdicios; devera dar-se
uma atencdo muito especial & re-circula-
cao destes detritos e desperdicios.

iii) Pela utilizaco de substancias venenosas.

6. Estes problemas sd ser@o resolvidos se
cada um de nés, plenamente consciente da gra-
vidade da situacdo se sentir pessoalmente res-
ponsédvel pelo meio ambiente natural em gue vive.

DIRECTRIZES POLITICAS
INTERNACIONAIS

1. A Conferéncia declara que as politicas e
medidas propostas sé poderdo ser eficientes se
o0s governos reforcarem, desenvolverem e coor-
denarem os seus esforcos de cooperacdo no am-
bito das organizagdes internacionais existentes.

2. Em vista da consecucgdo deste objectivo a
Conferéncia exorta a Comissdo de Ministros do
Conselho da Europa a que considere medida de
urgéncia a organizacdo de uma Conferéncia Minis-
terial Europeia com as seguintes funcdes:

i] Rever e promover a coordenacao dos pro-
gramas respectivos das diferentes orga-
nizagoes intergovernamentais existentes
na Europa.

ii) Pedir as organizacdes internacionais com-
petentes que tomem as devidas medidas
a fim de assegurar a adopcdo de normas
internacionais para a inddstria europeia,
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nomeadamente a produtora de pesticidas,
dispositivos de escape para veiculos e
motores de avides, de modo a reduzir ou
eliminar a tempo os respectivos efeitos
indesejaveis. Nos casos em que for con-
veniente, deverdo mesmo estabelecer-se
convencdes formais para facilitar a apli-
cagdo pratica das referidas normas em
base europeia harmonizada.

iii) Promover a harmonizacio da legislacdo
nacional relativa ao meio ambiente natural.

iv] Examinar a proposta de criagdo de uma
Entidade Europeia com o encarge de orien-
tar e controlar toda a accdo sobre o meio
ambiente natural da Europa, considerando
a possibilidade de convidar todos aqueles
paises europeus que ndo sdo membros do
Conselho da Europa, a participar nas acti-
vidades deste novo organismo.

v) Examinar a proposta ministerial que pre-
conise o estudo da possibilidade de cria-
¢ao de um Fundo Europeu para o combate
a poluicio.

3. A Conferéncia propde que o Conselho da
Europa seja encarregado de elaborar e apresentar
a Convencdo Europeia dos Direitos do Homem
um protocolo assegurando o direito de cada indi-
viduo a viver num meio ambiente saudavel e nao
deteriorado. Esse protocolo referir-se-a4 ao direito
de respirar e beber ar e dgua mais ou menos
livres de poluicdo, ao direito de poder estar livre
de ruidos indevidos & outros inconvenientes, e ao
direito de ter acesso razoavel as costas e ao
campo.

4. A Conferéncia propde que se organizem
actividades de intercambio internacional, semina-
rios e acampamentos para os jovens da Europa,
de maneira a prepara-los para as suas responsa-
bilidades em relagdo ao meio ambiente.

NACIONAIS

A Conferéncia solicita urgentemente aos Go-
VErnos que:

5. No decurso deste ano de 1970 dedicado &
conservacado da natureza, afirmem publicamente
as directrizes da sua politica em relacédo ao meio
ambiente.

6. Tomem medidas urgentes para combater a
poluicao, reduzir os ruidos, evitar desenvolvimen-
tos urbanos ou industriais de aspecto desagra-
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davel ou nocivos para a saide, e assegurar a con-
servacdo do meio ambiente natural Europeu.

7. Definem e imputem a responsabilidade pelo
planeamento estratégico do ambiente a nivel poli-
tico, administrativo, cientifico e profissional.

8. Promulguem leis que asseqgurem um planea-
mento, um ordenamento e uma conservacdo efi-
cientes do meio ambiente e criem equipas inter-
disciplinares de profissionais e cientistas que fo-
mentem a sua aplicacao.

9. Elaborem planos a longo prazo para uma
utilizacdo e um ordenamento racional do solo,
incluindo medidas destinadas a assegurar a re-
construcdo, o melhoramento & a conservacéo do
meio ambiente em 4reas rurais e em zonas de
transiccdo entre as cidades e o campo.

10. Assegurem o fornecimento adequado de
pessoal especializado para que a lei seja devida-
mente aplicada, e para que industriais e outras
entidades sejam devidamente aconselhadas.

11. Tomem todas as medidas necesséarias, a
fim de se poder dispér de quaisquer terrenos
abandonados ou baldios, para fins recreativos ou
para reservas.

12. Salvaguardem imediatamente as éreas
ainda ndo alteradas nas margens dos lagos e nas
costas, asseqgurando o livre acesso até as mes-
mas — em conformidade com as disposicies so-
bre o ordenamento das mesmas zonas, em vista
da sua conservacio.

13. Identifiguem e salvaguardem as dreas es-
pecialmente préprias para parques nacionais, para
reservas de animais e plantas, e ainda os locais
de interesse cientifico, histérico, educacional e
paisagistico.

14. Criem possibilidades de recreio nas zonas
rurais proximas das cidades.

15. Identifiqguem e déem especial atengao as
zonas distantes e isoladas que podem ser des-
truidas até mesmo por pequenos desenvolvimen-
tos urbanos.

16. Tornem obrigatéria a apresentacgéo de pro-
jectos paisagisticos cuja aprovacgdo serd requisito
indispensavel para a autorizagdo de qualquer de-
senvolvimento que venha a afectar a paisagem.

17. Destinem antes de mais nada as terras
com grandes potencialidades de producéo as cul-
turas intensivas.

18. Avaliem quais as zonas marginais a utili-
zar para fins adequados tendo em especial aten-
¢do a importéncia das zonas humidas, em especial
para a conservacdo da vida em estado selvagem.
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19. Reconhecam o papel essencial das popu-
lagGes rurais em manter a paisagem e o equilibrio
da natureza, e assegurem que ndo se ultrapasse
um limiar critico de despovoamento das zonas
rurais.

20. Mantenham auxiliando-as agricultura e a
silvicultura, em regioes sujeitas a dificuldades es-
peciais em consequéncia das suas condicbes na-
turais, a fim de assegurar a sua conservacao.

21. Promovam a investigacdo cientifica de
modo a conseguir 05 meios de dominar a dete-
rioragdo permanente e multiforme do meio am-
biente.

22. Divulguem & aperfeigoem a informacéo so-
bre o meio ambiente e o conhecimento do mesmo
e, em especial, lutem pela criagdo de uma licen-
ciatura em ecologia, a nivel universitério.

23. Animem e apoiem uma accao eficiente de
organismos voluntarios cujo papel insubstituivel
em canalizar o esforgo individual e em educar a
opinido pulblica é inteiramente reconhecido pela
Conferéncia.

AUTARQUIAS LOCAIS

24, A Conferéncia afirma o papel importante
das autoridades locais e regionais em formular e
fomentar politicas para o ordenamento do meio
ambiente na Europa, e convida as autoridades lo-
cais a definir principios de orientacdo comuns
para a sua actividade baseando-se no relatério
apresentado & Conferéncia pelos delegados da
Assembleia Consultiva do Conselho da Europa e
da Conferéncia Europeia de Autoridades Locais.

INDUSTRIA
A Conferéncia é de opinido que:

25. E essencial uma colaborag@o constante en-
tre os dois lados das industrias, autoridades pu-
blicas e conservacionistas para se poder assequ-
rar o prosseguimento do desenvolvimento indus-
trial de modo eficiente com um minimo de prejuizo
para o meio ambiente,

26. Ambos os lados da indastria devem re-
conhecer que a utilizag8o racional dos recursos
naturais vai ao encontro dos seus interesses, a
longo prazo.

27. Todos os meios possiveis deverao ser uti-
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lizados para reduzir ao minimo a poluigcdo; em
especial deverdo ser eliminados tdo depressa
quanto possivel todos os efeitos indesejaveis dos
motores de combustdo interna, dos avides a jacto
e das substdncias quimicas (pesticidas, fertili-
zantes e detergentes).

28. Deverd@o ser criadas e aplicadas técnicas
para a eliminacdo ou tratamento de desperdicios
e detritos e para tornar possivel a re-utilizacéo
dos materiais que os constituem ou entdo a sua
transformacgao em produtos cuja forma e quanti-
dade os torna facilmente absorviveis pelo meio
ambiente sem prejuizos a longo prazo.

29. Sempre que possivel, a extraccdo de mi-
nério podera constituir a Gltima re-utilizacdo do
terreno.
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INDIVIDUOS

30. A Conferéncia tem a firme conviccdo que
os cidaddos da Europa:

saber@o reconhecer que a realizagéo dos seus
desejos mais legitimos de conseguir para si um
meio ambiente melhor, depende grandemente do
seu interesse pratico e do seu entusiasmo em o
melhorar,

saberdo estar prontos para pagar os custos
da conservacéao,

saberdo dar um apoio mais eficiente para a
criacdo de organismos voluntdrios adequados,

saber@o unir-se para vencer os problemas lo-
cais, especificos, da poluicdo e da deterioragéo
da paisagem.
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X1l CONGRESSO DA FEDERAGAO INTERNACIONAL
DOS ARQUITECTOS-PAISAGISTAS

Realizou-se em Setembro nas instalagdes da
Fundagcao Calouste Gulbenkian em Lisboa, o Xl
Congresso da Federacdo Internacional dos Arqui-
tectos-Paisagistias. O Congresso versou o tema
geral «Problemas da paisagem nos paises em de-
senvolvimento, especialmente nos trépicos. Ins-
creveram-se cerca de 300 congressistas represen-
tando a Africa do Sul 5, Alemanha Federal 19, Re-
publica Democratica Alema, Argentina 2, Austra-
lia 1, Austria 2, Bélgica 4, Brasil, Canada 3, Che-
coslovédquia 1, China 1, Dinamarca 2, Espanha 9,
Estados Unidos da América 44, Finlandia 1,
Franga 6, Grécia 2, Hungria 3, Holanda 12, Italia 4,
Israel 2, Japdo 33, Noruega 3, Polénia 1, Portugal
35. Reino Unido 13, Rodésia 1, Suécia 6, Suiga 11,
Turquia 1 e Venezuela 3.

As mais numerosas representacdes couberam
aos Estados Unidos 44, Portugal 35, Japéo 33, Re-
publica Federal Alema 19, Reino Unido 13, Holan-
da 12, Suica 11, Espanha 9, Suécia 6.

Foi de certo modo original a forma como se
organizou o Congresso. Convidaram-se cinco es-
pecialistas de renome cuja actividade se desen-
volve sobre assuntos que se prendem com os di-
versos aspectos do ordenamento da paisagem: o
Prof. Fraga de Azevedo da Organizacéo Mundlial
de Satde, o prof. J. Harroy Presidente da Comis-
sio Internacional dos Parques Macionais, o Dr.
Badowsky Director-Geral da Uniao Internacional
da Conservagdo da Natureza, o Prof. Bakema da
E. Bittman, de Coblenga. Finalmente o Prof. Garret
Eckbo da Universidade da California, estabeleceu
a sintese do Arguitecto-Paisagista.

Set. = 1970
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Presidiu & sess@o inaugural o Presidente da
Camara Municipal de Lisboa e & sesséo solene
de encerramento o Secretdrio do Estado das
Obras Puablicas ladeado pelo Subsecretario do Es-
tado do Fomento Ultramarino representando o Mi-
nistro do Ultramar e pelo Presidente do Instituto
para a Alta Cultura que representava o Ministro
da Educacdo Macional. No importante discurso
que entdo pronunciou em nome do Ministro, fez vo-
tos pelo éxito do congresso e das suas conclusoes
para a resolucdo dos problemas da arquitectura
paisagista.

No decurso do Congresso esteve patente uma
exposicdo deveras interessante focando os temas
da poluicio do ar, da agua e da terra, exemplifi-
cando-se algumas das formas de as impedir. Ao
mesmo tempo apresentavam-se alguns exemplos
de zonas verdes urbanas e de interesse historico,
e bem assim a carta dos parques e jardins histo-
ricos da Europa.

O Congresso concluiu e recomendou o se-
guinte:

1 — E mais do que nunca evidente que as prin-
cipais decisdes a respeito da construcéo
do mundo de amanhd devem tomar em
conta todos os aspectos conhecidos da
ecologia & todos os conhecimentos de
composicao laboriosamente adquiridos.
A qualidade do ambiente, condigio essen-
cial da dignidade da vida humana deve
ter precedéncia sobre a aspiracdo cega
de crescimento economico.
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2 —E perfeitamente claro que no momento daqueles a quem essas paisagens se des-
actual nao & devidamente aproveitada a tinam e permitir-lhes campo de decisdo
bagagem de conhecimentos e a capaci- adequado no guadro do plano director.
dade de realizacdo artistica adquiridas 7 — Mas novas paisagens o conjunto dos fac-
pela Humanidade, muito especialmente tores ecoldgicos deve formar um sistema
em relacdo & profissdo de arquitectura coerente,
paisagista. Esta situacdo deve ser imedia- 8 — Deve preparar-se um plano de ac¢éo para
tamente corrigida aproveitando ao ma- atingir estes obejctivos, sob os auspicios
ximo todas as possibilidades da profissao. de organizagdes publicas e privadas inte-

3— Nao devera provocar-se nenhuma modifi- ressadas nestes problemas. Este progra-
cacao da paisagem sem um estudo previo ma deve incluir o estudo dos problemas
aprofundado: das paisagens tropicais.

9 — O Congresso recomenda insistentemente
a todos os Governos a necessidade ur-
gente de criar, alargar e intensificar o en-
sino das matérias referentes a Arquitec-
tura Paisagista, incluindo a preparacéo
de profissionais a todos os niveis, com

a — das condicdes ecologicas
b —da evolugéo historica
¢ — dos aspectos socioldgicos

4 — Antes de executar qualquer projecto deve prioridade para o Arquitecto Paisagista,
ter-se realizado um estudo profundo dos ao nivel da Universidade.
seus efeitos sobre a paisagem conside- 10 — Como é indispensdvel a existéncia de
rando-os desde o ponto de vista da ecolo- uma rede de corredores ecoldgicos no
gia e do ordenamento da paisagem. mundo habitado, recomenda-se que seja
5 —E sobre o Arquitecto Paisagista, pela sua reconhecida a importancia vital dos rios
formagao ecolégica e artistica, que pesa e das suas margens como elementos
a malor responsabilidade pela conserva- desta rede.
cdo ecoldgica e artistica, que pesa a 11 — E um facto cientificamente comprovado
maior responsabilidade pela conservagao gue as plantas oxigenantes dos rios com-
do equilibrio natural e por isso deve sem- batem a poluicdo e que esta acgao € mais
pre fazer parte, desde o inicio, de qual- intensa nas aguas que se escoam lenta-
quer grupo de trabalho relacionado com a mente. Recomenda-se por isso que, sem-
paisagem. pre que possivel, se evitem as obras que
6 — Sempre gue o Arquitecto Paisagista seja aumentam a velocidade de escoamento
chamado a criar novas paisagens ou va da dgua.
transformar as existentes deve assegu-
rar-se da colaboracdo activa e permanente Lisboa, 11 de Setembro de 1970.
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A 9. SEMANA DE ESTUDO DE ENGENHARIA DE TRANSITO

E DE SEGURANCA RODOVIARIA

RICARDO GIRAO DE OLIVEIRA

Engenheiro Civil

De dois em dois anos tém lugar as Semanas
Internacionais de Estudo de Engenharia de Tran-
sito e de Seguranca Rodovidria, promovidas pela
Organizacdao Mundial do Turismo e do Automovel,
OTA, organismo-mae dos automéveis clubes e pela
«Associacdo Internacional Permanente dos Con-
gressos da Estradas.

A de 1968 realizou-se em Munique a convite do
Allgemeiner Deutscher Automobil Clube [ADAC],
com cerca de 700 delegados de 40 paises, da
Australia ao Japéo e ao Irdo, de Portugal & Poldnia,
da Noruega a4 Grécia, do Canada ao Chile, de Mar-
rocos 4 Unido Sul Africana e da Tunisia ac Gana,
proporcionando a todos os presentes para além
dos trabalhos normais, a que nos referimos adiante,
a oportunidade de observar o impulso extraordi-
ndrio que a cidade estd a sofrer com vista aos
jogos olimpicos de 1972, de constatar a magnifica
organizacao do clube organizador e de beneficiar
da tradicional hospitalidade alema.

Por razbes editoriais s6 agora € possivel publi-
car um comentdrio desta reunido (9.%), tendo-se
entretanto realizado a 10° Semana em Roterdam
{1970) de que esperamos também poder dar noti-
cia.

Do discurso do Presidente do ADAC na sessao
de abertura permitimo-nos transcrever a seguinte
passagem:

«0) ADAC esforca-se por se ocupar inteira-
mente de todos os problemas referentes a cir-
culagdo rodovidria e a seguranga. Mencionamos
rapidamente alguns exemplos do seu campo de
accao.
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0O auxilio na estrada do ADAC foi criado em
1854; actualmente, 15 anos depois da sua criagdo,
450 veiculos patrulham todas as auto-estradas e
os arredores das grandes cidades da Republica
Federal da Alemanha. Os socorros prestados atin-
girBo dentro de algumas semanas os 5 milhoes.

Todos os dias o ADAC transmite ndo s6 aos
seus escritorios centrais e as suas sucursais mas
também a imprensa a radio e a televisao informa-
coes actuais relativas & circulacado. Esforcamo-nos,
evidentemente, por exercer uma influéncia directa
sobre a seguranca rodoviaria. Assim, nos ultimos
tempo o ADAC fez inguéritos sobre os painéis-
-indicadores rodoviarios a fim de se chegar a
uma unificacdo da sinalizacéo e 4 adopcao de indi-
cacbes e de sinais internacionais.

Tendo tomado por modelo a American Auto-
mobil Association, organisamos concursos de cida-
des e comunas com o fim de intensificar a segu-
ranca dos pedes. No decurso do ano de 1967 orga-
nizamos em estreita colaboracdo com a Deutsche
Verkehrswachte E. U. uma operacdo-modelo deno-
minada Nr. Sicher [Seguranca antes de tudo).

Servimo-nos de todos os métodos de trabalho
relativos & seguranca rodovidria coordenados e
concentrados num campo bem definido: educacéo
rodoviaria, informac8c e técnica de circulacio,
Esta operacdo teve repercussies quer na Alema-
nha quer no Estrangeiro.

Desde hd muitos anos que sigo atentamente
o trabalho da OTA e do AIPCR, Desejo manifestar
aqul a maior consideracéo por tudo que ja se rea-
lizou e assegurar que o ADAC e os automdveis-
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-clubs do mundo inteiro continuaro a fazer tudo
o que puderem para facilitar o trabalho destas
duas grandes organizagdes.

Permitam-me mencionar aqui para além das
questdes relativas & técnica da circulagao e da
seguranga, outros problemas que lhes estao estrei-
tamente ligados como o financeamento da cons-
trucdo de estradas e o trabalho para aumentar a
seguranca rodovidria, que s&o também, na nossa
opinido, duma importdncia primordial. E essa a
razdo pela qual o ADAC sempre se empenhou
em que os impostos e taxas pagas pelos auto-
mobilistas sejam em grande parte utilizados na
construcdo de vias; creio gue todos os clubes

TEMA | — INFLUENCIA DAS CARACTERISTICAS
GEOMETRICAS LOCAIS E DAS CONS-
TRUCOES MARGINAIS SOBRE AS CON-
DICOES DO SERVICO DAS ESTRADAS.

O trabalho apresentado por A. J. Miller do Ins-
tituto de Pesquisas Rodovidrias e da Circulagéo
da Universidade de Nova Gales do Sul, Austréilia,
comeca por abordar o estudo empirico das rela-
coes entre a velocidade de circulagéo livre e as
caracteristicas geométricas, da zona, atmosféri-
cas, etc., de acordo com medidas efectuadas em
diversas estradas de diferentes regides australia-
nas em que, entre outras, chegava & concluséo
que cada 1% da inclinagdo afecta a velocidade
media dos veiculos de 0,4 milhas/hora.

Trata em seguida da elaboracio de esquemas
apropriados de formacdo de filas, de forma a rela-
cionar as velocidades reais com as velocidades
de circulacdo livre e ainda do estudo empirico dos
pard@metros desses esquemas,

Os Engenheiros Pfundt e Kaemmerer de
Dusseldorf, referem-se & edicdo de 1965 do «High-
way Capacity Manual» e aos «niveis de servigo»
expressao ai lancada, que se generalizou e que
designa uma das indmeras possiveis combinactes
das condicées de funcionamento duma via sujeita
a diferentes volumes de circulacdo. Esse manual
admite que o condutor julga o grau de congestio-
namento duma via e consequente nivel de ser-
vico consoante a sua liberdade de manobra e des-
locacéo a velocidade razodvel em condicoes de
conforto, economia e seguranca.
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filiados deveriam examinar mais atentamente este
problema financeiro assim como todos os susci-
tados pela circulagdo moderna.

Ma nossa época a circulacdo deve ser e nio
pode deixar de ser considerada que do ponto de
vista internacional. Desempenha um papel capital
nas relacbes e nos contactos entre as nacdes, no
plano econémico e turistico e mais do que nunca
no que se refere ao entendimento entre os povoss.

Pareceu-nos que nada tendo dito sobre este
congresso os organismos que normalmente se lhe
deveriam referir, seria interessante dar conheci-
mento publico do que nele se passou. E 0 que va-
mos tentar:

Define o manual os seguintes niveis de ser-
vico
A —Transito livre, podendo-se praticamente
conduzir & velocidade desejada.

B — Trénsito continuo, alguns wveiculos com
velocidade reduzida em relacdo a dese-
jada.

C — Transito continuo — velocidade reduzida
para a média dos veiculos.

D — Eminéncia de instabilidade no escoamento
do trnsito, pouca liberdade de manobra,
velocidade sujeita a flutuacoes.

E — Volume de circulagio prdximo da capaci-
dade absocluta (ou igual).

F — Escoamento forgado a velocidades baixas
varidveis. Volumes inferiores & capaci-
dade absoluta.

Pfundt e Kaemmerer, citando alids opinides
mais ou menos gerais, chamam a atencéo para
gue & problematico querer determinar o nivel de
servico duma via Unicamente em fungdo da velo-
idade possivel (Wardrop propde a velocidade
média de marcha), porquanto hd que entrar em
linha de conta com a seguranca e consequente-
mente com o «risco de acidentes,
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Classificam os acidentes nos seguintes tipos:

a) De condugao — perda de controle do vei-
culo

b) De saida — acidentes em que intervem um
veiculo virando & esquerda ou a direita para
deixar a via

c) De entrada ou de atravessamento
d) Em que intervém pedes

e) Acidentes devido a diferenca de velocidade
entre os veiculos deslocando-se na mesma
direcgao

f) Acidentes entre veiculos deslocando-se em
sentidos opostos

g) Outros tipos de acidentes.

De acordo com os estudos efectuados o
«risco de acidente» estd longe de aumentar pro-
porcionalmente ao aumento horario do volume de
circulagao, antes tende a tomar a forma da fig. 1.

A 9. Semana de Estudo de Engenharla de Trinsito e de Segurange Rodovidria

Os acidentes «de conducdo», por exemplo, di-
minuem guando aumenta a circulag@o, mas em con-
trapartida aumentam os «de saidas=, Friza-se assim
que convém tomar medidas para evitar certos
tipos de acidentes que se tornam muito frequentes
quando hé pouca circulagéo,

MNo que se refere as caracteristicas geométri-
cas, os acidentes de condugio aumentam guando
o tragado é complexo.

Da andlise feita ressalta, como curiosa, a im-
porténcia dos acidentes devidos & diferenca de
velocidades, os mais numerosos nas vias de bom
tracado e importantes nas restantes.

Pfundt e Kaemmerer terminam por chamar a
atencao para que as particularidades da via e da
circulagdo que tornam a conducéo mais agradavel
podem ter uma influéncia negativa na seguranca
e que, em contrapartida, particularidades da via
e da circulagBo que ndo tém efeito perceptivel
sobre o conforto da condugéo podem ter uma in-
fluéncia importante no risco de acidentes.

A /
3 /
-‘:‘{ 500 -
\E 2z
‘& 400 -+ ;
§
B
£ 300 -+
a 58
. 200 - -
.-
<+ 100 -
<
] T T I T T l.':)
500 1000 1500 2000 2500 3000
Veccados por hora (owas vias ae tratége)
Fig. 1 — Acidentes em fungio dos volumes de Trafego (Pfundt e Kaemmerer)

Isto &, para baixos volumes de circulagdo, o risco
de acidente € alto (livre circulagdo — velocidade
elevada); para médios volumes de circulagéo o
risco diminui para aumentar de novo para volu-
mes elevados. Assim, conclui-se que, sendo o
melhor nivel de servigo atingido fora das horas
de ponta, pelo aumento de risco de acidentes com
a diminuicdo do volume de transito, a seguranca
pode ndo ter o seu maximo fora das horas de
ponta.

¥, 3-n. 3 Seb. - 1970
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O trabalho do Eng. Podestd, Dr. Cordella do
A. C. de Itdlia e do Prof. Eng. Giannini da Univer-
sidade de Roma incidiu sobre a influéncia das
construcdes marginais no nivel de servico das
vias.

Os autores aceitam as iniciais R.S.D. (Road
Side Development) para definir essa utilizagdo
marginal e dizem que o R.S.D. se relaciona com
a existéncia de imoveis tendo acesso sobre a via,
imoveis que portanto estabelecem trocas com a
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via, tirando pois da via a sua prépria razéo de ser.
Definem-no como o resultado da presenga junto
a uma via qualquer (extra-urbana) de instalacdes
com acesso legal sobre elas afectas a funcao resi-
dencial comercial ou qualquer outra e que con-
sequentemente interferem com as condicoes de
transito. Frizam que os peritos americanos dao
ao R.5.D. um sentido francamente negativo con-
siderando-o como um dos factores que, reduzindo
o nivel de servigo, tendem a deteriorar a qualidade
da via, considerada nado tanto como instalacéo
geradora de transporte mas como simples via de
escoamento de tréfego.

Podesta, Cordella e Giannini analisam em se-
guida a relagdo entre o R.5.D. e os volumes de
servico das vias e concluem frizando que as in-
fluéncias do R. S.D. sobre as vias s@o:

a) Afluxo de pedes e veiculos a via em quan-
tidades maiores ou menores mas que exer-
cem uma influénecia importante sobre as
suas condigdes operacionais.

b) Aparecimento de veiculos que viram a es-
querda e a direita.

c] Veiculos que estacionam

d) Veiculos que abrandam para virar ou sim-
plesmente observar particularidades desse
R.S.D.

e) Veiculos que sdo obrigados a mudar brus-
camente de via de trifego.

O trabalho apresentado por J. G. Wardrop da
Universidade de Londres refere-se a uma estrada
interurbana com duas vias de trafego e sugere
que para a definicdo dos niveis de servico se
empreguem em vez das «velocidades de marchan
as «velocidades médiass. Nas conclusdes afirma
que as construgoes marginais tém uma influéncia
nitida sobre a taxa de acidentes, que, numa certa
sec¢ao da via em andlise, se elevou cerca de 60%.

Se tivéssemos de formular uma sintese das
conclusdes fundamentais dos trabalhos apresenta-
dos neste tema diriamos:

a) Nem sempre a melhoria das condicées geo-
métricas contribui para a diminuicdo do

nimero de acidentes.

b) O risco de acidente é minimo para um vo-
lume médio de transito e cresce guando
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o trénsito é pouco ou quando se aproxima
dos volumes da saturacéo.

c) A construgdo marginal aumenta o risco de
acidentes e afecta as condicdes de servico
das vias,

Embora os estudos referidos se tivessem limi-
tado a vias extra-urbanas, parece-nos que se po-
dera generalizar as suas conclusdes as vias rapi-
das urbanas sendo facil concluir da indispensabi-
lidade de as defender de construcées marginais,
e consequentes acessos sobre elas.

Como exemplo de vias a defender a todo o
custo de construgées marginais podemos referir
em Lisboa a Avenida Gulbenkian e o trogo da 2.*
Circular entre o Campo Grande e a Estrada de
Benfica (e, pelo menos, o seu prolongamento até
4 Rotunda do Aeroporto). Estas vias, hoje, tém al-
guns defeitos graves, como a facilidade com que
ns pedes as atravessam e a existéncia de alguns
acessos ou azinhagas transversais.

A Avenida Gulbenkian sob este aspecto, nas-
ceu menos mal mas, primeiro a Policia Munici-
pal (!!) e depois a Embaixada de Espanha, eria-
ram acessos directos que nao deveriam ser sido
permitidos ('). A 2 Circular j4 nasceu mal, com
diversas azinhagas a corta-la. Séo todavia aspectos
corrigiveis. As construgdes marginais, se aparece-
rem, & que so a custa de muitos milhares de con-
tos se poderdo mais tarde limpar como o impora
o facto de serem vias fundamentais para a rede
priméria da cidade, em que se devem portanto as-
segurar boas condices de circulag@o para o tran-
sito de passagem, boas condicGes essas incompa-
tiveis com com a existéncia de construgoes margi-
nais. Uns blocos baixos na 2. Circular junto a Es-
trada de Benfica em que vao aparecendo umas
portas viradas a norte, fazem-me tremer. ..

O Eng. Frybourg, relator geral deste tema,
observa que o tipo de rede vidria mais desfavo-
rével sob o ponto de vista de seguranca é aquele
em que existem vias principais largas e permi-
tindo altas velocidades e simultdneamente vias
transversais ou acessos particulares, pois se veri-
ficam numerosos acidentes motivados pelas im-
portantes diferencas de velocidades entre as dife-
rentes correntes de circulagdo e nota que tem de
se evoluir para uma definicdo de funcéo dentro

das redes vidrias, que forcard a alteracdo das

('] Oxald se figue por ai,
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actuais condigoes de exploragdo das faixas mar-
ginais das estradas que presentemente tém umas
caracteristicas intermédias semi-rurais semi-urba-
nas aproximando-se mais destas.

Um exemplo, alids ja referido, deste tipo de
via criticado pelo Eng. Frybourg, é precisamente,
em Lisboa, o trogo da 2 Circular entre o Campo
Grande e a Estrada de Benfica, com caracteris-
ticas de tragcado de via rapida, mas com diversas
azinhagas a cortarem-na de quando em quando.

Para alicercarmos melhor esta nossa opinido
pedimos & Policia de Trénsito de Lisboa dados
estatisticos sobre os acidentes de transito verifi-
cados na via em causa, alids Avenida Marechal
Carmona. Muito gentilmente foram-nos fornecidos
elementos ao que julgamos saber colhidos em
trabalho «forcado» pois a Policia de Transito de
Lisboa néo tem efectivos em guantidade suficiente
para o trabalho didrio de fiscalizacdo e regulacio
do trénsito e muito menos para proceder a ana-

A 9. Semana de Estudo de Engenharia de Transite e de Seguranca Rodovidria

lise e interpretagdo dos registos de acidentes
como se impunha.

Os niameros sé@o significativos e & alarmante
o aumento de quase 100 % em todos eles de 1968
para 1969. Talvez por isso, desde o principio de
1969 um agente regula o trdnsitc no cruzamento
com a Azinhaga, nas horas de entrada e saida da
Escola Alema.

Nas conclusdes o Eng. Frybourg friza que,
quando a circulacao local (ligada & utilizagao mar-
ginal) € fraca, perturba pouco as velocidades de
trénsito mas influi imediatamente na seguranca
pois que sendo menos numerosos os veiculos
«parasitas» & mais grave o efeito de surpresa
sobre o transito de passagem que circula a velo-
cidades elevadas. Friza ainda que nas vias rapidas
fque atravessem zonas em urbanizagdo parece
essencial, sob o ponto de vista de seguranca, im-
por controle de acessos ou no caso desse controle
ser parcial, uma limitacéo de velocidades.

ACIDENTES DE TRANSITO NA AVEMIDA MARECHAL CARMONA

Abalroamentos Atropelamentos TOTAL
AND M de Feridos Farldos Feridos Mortos
Acidentes MORTOS MORTOS
loves Rraves [aves graves Pz (- P Ps =
|
1968 40 22 8 1 4 T 3 12 11 19 3 1 —_
1969 i 38 22 2 12 i1 5 23 26 35 5 1 1

TEMA Il — RECENTES PROGRESSOS NO DOMI-
NIO DAS BARREIRAS DE SEGURANCA.

Sobre este tema nao foram apresentadas comu-
nicacoes mas feita uma conferéncia por repre-
sentantes do Road Research Laboratory.

Refere-se que a transformagdo duma via com
uma faixa de rodagem unica, em via com duas
laixas separadas, reduz os acidentes duns 15 %.
Chama-se a atengao para o facto porquanto, entre
nos, parece existir uma manifesta aversdo aos
separadores centrais, separadores esses que con-
sideramos de muita importéncia pois quando cri-
teriosamente concebidos minimizam os riscos das
colisbes frontais, sempre as mais perigosas.

Alguns acidentes sdo todavia motivados por
simples despistes, veiculos que saem da faixa
de rodagem e se esmagam contra obstaculos vizi-
nhos. Na rede viéria inter-estatal dos E. U. A. 65 %
dos acidentes dizem respeito a um veiculo iso-
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lado & em 80 % deles o veiculo saiu da faixa de
rodagem, sendo este tipo de acidentes responséa-
vel pela morte de 54 % das pessoas falecidas
em resultado de acidentes nestas vias.

Parece pois mais que justificada a adopcio de
guardas ou barreiras de seguranca e o seu estudo
de forma a conseguir as soluctes mais eficazes
e econdmicas.

O autor refere as fungies das guardas de
seguranca definidas pelo grupo de Estudo da
0.C.D. E., que diz que o fim em vista devera ser:

a) Impedir os veiculos de causar ferimentos
a pessoas gue os nao ocupem.

b) Impedir os veiculos ligeiros e tanto quanto

economicamente for possivel os veiculos
pesados, de penetrarem em zonas onde
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possam constituir um perigo para a circula-
cao,

c) Corrigir a trajectéria do veiculo quase pa-
ralelamente a barreira.

d] Amortecer o choque sofrido pelos ocupan-
tes do veiculo de forma a ficar dentro de
limites toleraveis.

e) Minimizar, na medida do possivel, os pre-
juizos.

f) Poder resistir ao impacto duma colisao sem
que deixe o veiculo ou a guarda em posi-
cdo perigosa para a circulacéo.

O tipo mais correntes de guarda de seguranga
& constituido por elementos de metal ondulado
montado em postes sdlidos de madeira ou de aco.
A interposicdo dum calgo de 15 a 22 cm de es-
pessura entre a vigota o poste aumenta bastante
a resisténcia da guarda ao choque; a altura do
solo ao eixo da vigota deve ser duns 52 cm.

MNalguns paises da Europa usam-se guardas de
betdo armado assentes em suportes do mesmo
material @ a uma altura um pouco mais baixa.

Sendo a principal fungdo das guardas evitar o
choque do veiculo com obstaculos mais perigosos
que a propria guarda, aparecem-nos dois tipos de
localizacdes, laterais e centrais.

As guardas laterais podem dispensar-se se os
taludes tém inclinagéo inferior a 1/4 e n@o houver
outras causas de perigo que as aconselhem. E
conveniente colocé-las desde que as alturas dos
taludes ultrapasse 204m, 3m, 360m e 460m
com Inclinagées respectivamente de 1,/1,50, 1/2,
1/25 e 1/3.

TEMA Ill — ENSINAMENTOS COLHIDOS COM A
MUDANGCA DE SENTIDO DE CIRCULA-
CAO NA SUECIA.

1 — Relatério Sueco

A comunicacdo sueca sobre este assunto era
aguardada com muito interesse e pena foi que
ndo contivesse a terceira parte, preparacéo e or-
ganizacdo da mudanga de mao, que ndo foi ter-
minada a tempo de ser apresentada.

Na primeira parte, por M. N. Ahlgren referem-
-se dados histéricos sobre o assunto e friza-se
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O extremo proximo das guardas deve ter um
recuo em relagao ao seu alinhamento e o compri-
mento de concordéncia deve ser igual a 10 vezes
o recuo. Esse recuoc deve ser de 23cm a 38 cm.
O outro extremo deve prolongar-se pelo menos
15m a 23 m para além do ponto em que a bar-
reira & necessaria. Em casos excepcionais po-
der-se-do aceitar 7,5m. As barreiras ndo devem
ter comprimento inferior a 30 m.

Refere-se que as guardas centrais reduzem ou
eliminam as colises frontais provocadas por vei-
culos que saem da sua faixa de rodagem para a
de sentido oposto, embora provoguem um au-
mento de acidentes pouco graves.

Refere-se em seguida um estudo comparativo
de acidentes e seu custo na auto-estrada M1,
antes e depois da instalacéo de barreiras de segu-
ranca.

Quanto a novos modelos de guardas referem-se
experiéncias efectuadas na Califérnia, em MNova
lorque, na Alemanha, Paises Baixos, Franga, Suica
e Gra-Bretanha e apresentam-se ainda as seguin-
tes conclusdes:

a) Os lancis que limitam os passeios ou as
guardas de betdo colocadas baixo, sdo um
perigo para os veiculos que com eles coli-
direm com violéncia.

b) As guardas formadas de chapa ondulada
em acgo fixadas directamente a postes muito
solidos sdo igualmente perigosas no caso
de chogue a grande velocidade.

c] As guardas constituidas por cabos de aco
colocados a 68,5 cm de altura ou mais, re-
presentam um perigo para os veiculos de
pequenas dimensdes e a uma altura infe-
rior a 63,5cm passar-lhe-ao por cima os
veiculos de grandes dimensdes.

gue em 1955, 82% dos votos dum referendo
popular foram pela manutencéo da circulagdo pela
esquerda.

Temiam-se, entre outros, os riscos que corre-
riam criangas e velhos, e que os automobilistas
depois dum periodo mais ou menos curto voltas-
sem, pela forga do hébito, a circular pela esquerda
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Todavia em 1963 o Parlamento decidiu a modi-
ficacdo que seria tanto mais dispendiosa quanto
mais tarde se efectuasse (custou 600 milhdes de
corpas suecas) e impunha-se pois, sob o ponto
de vista de sequrancga, a falta de uniformidade in-
ternacional representava forte desvantagem tanto
para os estrangeiros viajando na Suécia como
para os suecos no estrangeiro. Observa-se que
depois da mudanga de méo o nimero de aciden-
tes provocados por suecos no estrangeiro baixou
para 1/3.

Os receios dos =oposicionistas» parece nao se
terem confirmado e isso dever-se-d por certo a
intensa e cuidadosamente preparada campanha de
educacao e propaganda, cuidados técnicos segui-
dos, vigilancia estrita dos condutores & severas
limitagtes de velocidade.

A mudanca de mao foi aproveitada para intro-
duzir diversos melhoramentos no sistema geral da
circulacdo; sentidos Unicos, interdicio de certas
ruas, etc., o que foi na generalidade bem aceite.

Na segunda parte da comunicagé@o apresentada
por M. A. England, refere-se que foi criada em
1963 uma =Comissdo da Circulacdo pela Direitas,
tendo os trabalhos comecado pelo estudo da so-
lucdo dos problemas técnicos, tais como adapta-
cao de ruas, estradas, cruzamentos, autocarros,
carros eléctricos, etc..

O sucesso da operagdo deve-se em grande
parte a um grupo de trabalho cientifico encarre-
gado da preparacdo da populagéo para a mudanga
a efectuar.

Dividido em trés subgrupos, de aprendizagem,
de educacio e de meios de propaganda, fizeram
diversos inquéritos, e andlises, estabeleceu-se um
método base para o ensino da condugdo, etc...

Mo que se refere as campanhas de seguranga
concluiram que se pode aumentar consideravel-
mente a eficacia das campanhas de seguranca ro-
dovidria seguindo uma linha sistemética de accéo
baseada na ciéncia do comportamento, quer dizer,
colhendo os dados fundamentais, elaborando pla-
nos detalhados, efectuando ensaios preliminares
e medindo os efeitos obtidos.

Como exemplo dos problemas estudados pode
referir-se: serd mais eficaz mostrar uma manobra
errada e depois a manobra correcta? — Qual o
grau de complexidade e qual o método de apre-
sentacdo que convém melhor nos programas de
televisao destinados as criancas? Como se devera
repartir na televisdo o tempo dos programas de
seguranca rodoviaria e dos diversos outros pro-
gramas?
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Observe-se gue o esforgo de educacdo deu
grandes frutos verificando-se melhorias mesmo
antes da mudanca de méo e depois verificou-se
que as regras de circulagao pela direita eram
muito melhor conhecidas do que o .eram anterior-
mente as da circulacdo pela esquerda.

O nimero total de acidentes durante o periodo
imediatamente a seguir & mudanga de mao, dimi-
nuiu mas néo teve uma evolugdo semelhante para
todos os tipos de veiculos e de manobras. Por
exemplo, durante as duas primeiras semanas apos
a mudanca foi mais elevado do que o normal ni-
mero de acidentes com bicicletas e motorizadas.
Durante os meses de Setembro e Novembro de
1967 o nimero de acidentes entre os veiculos que
se cruzavam fora dos aglomerados também foi
253 vezes malis elevado do gue o normal. Foram
tornadas medidas para ambos os casos.

A terceira parte da comunicac@o sueca sobre
este assunto, que se referia & preparacéo e orga-
nizacdo da mudanca de méo ndo estava infeliz-
mente terminada a tempo de ser apresentada na
semana de estudos.

2 — Relatorio Islandés

Também a Isléandia as 6,00 horas de 26 de Maio
de 1968, domingo, adoptou a circulagdo pela di-
reita.

Cerca de 9 meses depois da operacéo sueca,
foi-lhe possivel acompanhar, estudar o trabalho
e toda a experiéncia desta, o que muito terd faci-
litado o sucesso verificado.

Mo dia escolhido das 3,00 horas &s 7,00 horas
foi suspensa toda a circulagio no pais, excepto
a dos veiculos com licenga especial para o efeito.

O periodo das 3,00 horas as 6,00 horas foi uti-
lizado para ajustamento da sinalizagéo, sendo das
5,50 as 6,00 horas completamente suspensa a cir-
culacdo. As seis horas recomegou a circulagédo
dos wveiculos com licenga especial mas ja pela
direita e &s 7,00 horas foi permitida toda a cir-
culagéo.

Considerado um acontecimento nacional pode
dizer-se que todas as familias com automoével vie-
ram nesse dia para a rua circular, para experi-
mentarem a novidade.

Nos aglomerados as velocidades foram limita-
das de 35 a 45 km/h e fora deles de 50 a 70 km/h.

A vigilancia dos pedes foi reforgada fortemente
no que a policia foi ajudada por voluntarios 3 se-
melhanca do gue sucedeu na Suécia.

Campanhas de educacd@o destinadas a interes-
sar o povo no assunto, explicando-lho, assim como
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as regras de circulagao, foram lancadas através
da radio, televisao e imprensa, por intermédio de
brochuras, cartazes e aniincios, em reunides so-
ciais e assembleias diversas, pelo ensino na
maioria das escolas do pais.

TEMA IV —EVOLUCAQO DAS TAXAS DE ACIDEN-
TES EM DIVERSOS PAISES E AS
SUAS CAUSAS.

Deve ter sido o tema em que foi apresentado
maior numero de comunicacdes, pois houve-as da
Nova Zelandia, Italia, Bélgica, Australia, Gra-Bre-
tanha, (duas) Austria, Hungria, Suécia, U.S. A.,
Alemanha, Suica, Africa do Sul, Franca, Paises-
-Baixos, Poldnia e Jusgolavia.

Verificou-se uma grande disparidade de crité-
rios de registo de acidentes e de classificacdo dos
mMesmos.

Os =mortos por acidente~ nuns paises s6 sdo
considerados quando o obito ocorre no local do
acidente, noutros, quando ocorre no prazo de 24
horas, 3 dias ou, o que parece tender a generali-
zar-se 30 dias apos o acidente. Em face destas
divergéncias de critérios as estatisticas sdo muito
dificilmente comparéveis.

Vejamos o que de mais interessante podemos
respigar dos relatorios apresentados.

O relatorio Belga conclui que os utilizadores
de veiculos de duas rodas estao duas vezes mais
expostos a acidentes fatais do que os veiculos
a quatro rodas e os pedes seis vezes mais. Os
mortos e feridos graves sdo proporcionalmente
mais numerosos nas colisdes com obsticulos fi-
#x0s ou doutro tipo do que em acidentes entre
dois utilizadores da via.

Afirma também o relatério Belga que as cir-
cunsténcias mais frequentes em que se verificam
acidentes sao:

— Nao observancia dos direitos de prioridade:

— Excesso de velocidade;

— Ultrapassagem dum veiculo em marcha ou
parado.

Conclui que a classificacao dos acidentes se-
gundo as principais circunstancias que a eles de-
ram lugar mostra a enorme importancia do factor
humano que atinge 92,3 % dos casos sendo as
circunsténcias imputaveis aos veiculos e a estrada
respectivamente de 15% a 0,9 %.
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Registou-se nas primeiras semanas uma ten-
déncia ao retorno a circulacéo pela esquerda prin-
cipalmente nos arruamentos a que os condutores
estavam habituados, mas o sucesso da operacao
veio confirmar o da Suécia,

Estas ultimas conclustes levantaram alguma
controversia. Duma maneira geral frizou-se que ge-
ralmente diversas circunstancias concorrem para
o acidente. Assim talvez as percentagens indica-
das minimizem excessivamente as circunstancias
relativas ao veiculo e & estrada. Admite-se todavia
que o factor humano «intervenha» em cerca de
90 % dos acidentes.

O relatério australiano conclue que a situacao
economica geral do pais influe nos acidentes.
A sua melhoria corresponde um aumento do nu-
mero de acidentes; melhor situagdo financeira,
facilidade de créditos, aumento de vendas de vei-
culos motorizados, aumento do nimero de novos
condutores (menos de vinte anos, etc.). aumento
do numero de condutores inexperientes, aumento
do nimero de acidentes. Uma crise econdmica
tem influéncia inversa.

O relatério Inglés de (Growood e Munden)
do Road Research Laboratory apresenta entre ou-
tras as seguintes conclusdes:

a) Aumenta a proporgdo de jovens motociclis-
tas vitimas de acidentes.

b) A proporgao das vitimas de acidentes noc-
turnos tem aumentado.

c) A limitacdo da velocidade a 70 milhas /hora
(112 km/hora) continua a exercer um efeito
favorével na seguranca.

A conclusdo relativa & limitagdo a 70 milhas/
/hora da velocidade maxima nas estradas da Gra-
-Bretanha que fol estabelecida a partir de 22 de
Dezembro de 1965 foi dos pontos que mais con-
troversias levantou (observe-se que a vantagem
do controle de grau de alcoolismo foi geralmente
aceite) .

O relatdrio sueco sublinha o aumento progres-
sivo da gravidade dos acidentes enquanto que o
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relatorio norte-americano apresentado por H. Mil-
ler, Director da Divisdo de Estatisticas do Con-
celho Nacional de Seguranca dos E. U. A, sublinha
que a cada aumento da velocidade méd'a duma
milha por hora entre 55 milhas/hora & as G5 mi-
lhas/hora aumenta em caso de acidente, o risco
de morte, de cerca de 10%. Este ultimo relatorio,
entre os factores que poderdo exercer uma in-
{luéncia favoravel no problema dos acidentes, re-
fere os cintos de seguranca, certas caracteristicas
dos veiculos e as wvias de acessos limitados,
acerca das quais diz que a taxa de mortalidade
nestas novas estradas se reduziu de 2/3 em rela-
cao as antigas; refere também que o acidente
mais frequente é a colisdao entre dois veiculos,

O relatdério Alemdo de Pfundt e Pallat frisa
gue nas aglomeractes sao os pedes os que mais
estdo expostos a acidentes e fora delas os con-
dutores e os passageiros. Em 1965 mais de 30 %
de todas as causas de acidentes mortais nos aglo-
merados & atribuivel a pedes.

O grupo etéario dos 18 aos 25 continua a mos-
trar @ mais forte tendéncia para os acidentes o

TEMA V —ESTUDO DAS CONDICOES DE SER-
VICO DOS CENTROS COMERCIAIS
SUBURBANOS.

Sobre este assunto foram apresentados tra-
balhos por G. W. Barton dos E. U. A., H. D. Peake
da Gra-Bretanha, J. Richter da Suica e J. Sandahl
da Suécia,

O desenvolvimento das actividades terciarias
e em particular das zonas comerciais nos centros
dos aglomerados urbanos e ao longo das princi-
pais vias que lhe déo acesso, constatado durante
muito tempo, comecou a ser prejudicado pelas
dificuldades de acessos. Efectivamente as dificul-
dades de circulacdo e de estacionamento, que sao
uma das razoes determinantes da necessidade do
estabelecimento de planos de transportes, come-
caram por se fazer sentir nos centros dos aglo-
merados.

Segundo Peake é hoje geralmente aceite que
toda a solugdo ao problema dos transportes deve
permitir:

a] Uma relagdo racional entre o zonamento
projectado e a circulacéo.
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gue nao se devera somente ao facto de ser o
que mais utiliza a motocicleta mas também a
forma de conduzir dos jovens devida, em parte,
a sua inexperiéncia. Os acidentes em que esta
implicada uma viatura isolada sdo os que apre-
sentam mais forte taxa de mortalidade.

Mo que diz respeito ao condutor do wveiculo
a causa mais frequente de acidentes é o excesso
de velocidade. O alcool & responsédvel por mals
de 10 % de todos os acidentes mortais. Como
conclusdes gerais podiamos enunciar:

a) E grande a vulnerabilidade do pedo (nas
zonas urbanas) e dos veiculos de duas
rodas.

b) O factor humano tem uma influéncia pri-
mordial nos acidentes de trénsito.

c)] A limitacdo de velocidade podera ter efei-
tos benéficos em segurancga, assim como a
tem indiscutivelmente o controle do al-
coolismo.

b) Uma separacdo de trénsito de passagem
de trénsito local atraido e gerado pelo cen-
tro da cidade.

¢l Um equilibrio entre os transportes publi-
cos & particulares,

d) Separacio da circulacdo dos pedes e dos
veiculos.

e} Separacdo dos veiculos particulares dos
que asseguram o abastecimento dos esta-
belecimentos.

f) Uma relagdo racional entre a distribuicéo
da circulacdo e as possibilidades de esta-
clonamento.

Ora tendo as zonas comerciais os seus pro-
blemas de transito proprios ndo podem os mes-
mos ser satisfatoriamente resolvidos numa zona
com forte transito de passagem, sem estaciona-
mentos suficientes e com insuficiéncia de servico
nelos transportes colectivos.
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Assim, em aglomerados a partir de determi-
nada dimensao, verifica-se que a dificuldade de
acesso aos centros afecta o seu comércio e favo-
rece o desenvolvimento de outros centros comer-
ciais mais facilmente acessiveis; em contrapar-
tida em aglomerados urbanos de menor importén-
cia (até 30000 habitantes segundo Sandahl), a
tendéncia é oposta, isto & verifica-se uma cen-
tralizacdo das actividades comerciais.

Na Suécia foi estabelecida a seguinte hierar-
quia dos centros comerciais;

a) Centros urbanos.

bl Centros de bairro situados em zonas resi-
denciais existentes.

¢) Centros de bairro e grandes centros de
bairro situados em zonas residenciaiz de
concepcao recente.

d) Centros comerciais regionais com ou sem
vizinhanca residencial.

e) Estabelecimentos isolados — comeércio es-
pecializado (por exemplo negociantes de
automdveis ou de mdveis), sem vizinhanca
residencial.

A &+ Samezna de Estuds de Engenharia de Trinsito e de Seguranga Rodovidria

Ma América do Norte (Barton) verifica-se uma
tendéncia para os grandes centros comerciais,
comportando trés ou quatro grandes armazens e
com cerca de 150 000m® Ha que observar que nos
pequenos centros (menos de 20000 m*) a taxa
de atraccao do trafego & bastante maior que nos
grandes o que se compreende pois os centros
comecam normalmente pelos produtos de consumo
corrente, isto & alimentagdo, drogaria, etc. que,
ainda segundo Barton, geram 35 a 45 trajectos de
veiculos por dia por 100 m* de érea total rentével
(G.L.A.) ('); guando os centros sdo maiores, tém
integrados estabelecimentos de venda de artigos
de ménage (aparelhos diversos, modveis, etc.),
que geram 18 a 25 trajectos por dia por 100 m*
de G.L. A., e centros actividades como escritdrios,
teatros, centros médicos, etc., o que se compreen-
dera que afecte o seu poder gerador de tréfego.
Observa-se que essas actividades, quando agru-
padas, geram menos trafego que quando separa-
das. (Ver Fig. 2).

O hordrio de funcionamento dos centros tem
influéncia na circulagio. Quanto mais tempo esti-
verem abertos, menores as pontas de trafego a
que déo origem (Barton).

(') «Gross leasable areas — drea total ocupada por
actividades de venda de retalho com exclusio das dreas
destinadas a outros fins como circulagio de veiculos de
carga ou de clientes, aquecimento central, condicionamento
de ar, etc.

S
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1000 1200 1400 (x10? pei
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Fig. 2 — Atracclio de deslocagdes em fungio da G. L. A. do centro (Barton)
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A localizacao dos centros € um aspecto gue
deve ser ponderado, tendo presente o esquema
vidrio, os transportes publicos e as zonas de
estacionamento que © servirao assim como a
forma como se verifica o abastecimento do centro.

0O centro comercial suburbano deve caracte-
rizar-se pela sua acessibilidade.

A 9" Semana de Estudo de Engenharia de Trinsito e de Seguranga Rodovidria

-

E fundamental que o cliente possa com faci-
lidade deslocar-se a esse centro; ora tendo em
vista a sua localizagdo, normalmente peritérica
até pelas dreas que necessita, & imperioso gue
esteja dotado de amplos parques de estaciona-
mento. O cliente deve saber que tem sempre
lugar para o seu carro porque & muito perigoso
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Fig. 3 —Tipos de acessos a centros comerciais suburbanos (Barton)
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para a vida do centro uma escassez de estacio-
namento, pois, mesmo gque raramente verificada
(ponta excepcional), tanto basta para que se diga
que «por vezes ha dificuldade de estacionamento»
e isso é negar-lhe uma das principais caracter/s-
ticas que levam a preferi-lo.

Assim ha que prever o estacionamento com
largueza, prever o estacionamento para 05 empre-
gados e para os clientes normais. E prudente pre-
ver estacionamento adicional, que se admite que
seja em piores condigoes, nomeadamente da dis-
tincia, para responder a pontas excepcionais
como seria, entre nos, o Natal.

O centro comercial de Spreitenbach (Richter]),
a 14 km de Zurich na estrada para Bale, tem
20 000 m® de &rea ocupada por estabelecimentos
e 1200 lugares de estacionamento (60 lugares
por 1000 m* de area de comércio). (Ver Fig. 4).

No centro de Balexert, numa zona de 70 000 m?
sera construido um centro comercial de 38 000 m*
dotado com 3000 lugares de estacionamento (80
lugares por 1000 m® de area de comércio). A parte
comercial terd trés andares de venda e por cima
deles, 7 andares de estacionamento com 450 luga-
res cada um.

Barton recomenda para os centros de 200 000
pés quadrados (— 18580 m* de G. L. A) 75 lu-
gares por 1000 m’ de drea e para um centro de
1200 000 pés quadrados (111 484 m®) 65 lugares
por 1000 m® ou 52 lugares se for bem servido por
transportes publicos.

E de notar que, de preferéncia. os lugares de
estacionamento devem estar dispostos paralela-
mente aos edificios do centro comercial de forma
que os compradores possam alcancar os veiculos
sem terem que passar através de sucessivas fai-
xas de veiculos estacionados.

Mo se recomendam distancias de marcha de
mais de 150 m. As dimensoes dos lugares e aces-
508 230 as normais, sendo raro, pelo seu custo,
gue esse estacionamento séfa feito em auto-silos.

George Barton dos E. U. A., no seu interessan-
tissimo trabalho, chama ainda a atencdo para que
hd sempre que prever que o centro venha a ser
servido por transportes colectivos, pois, uma vez
o centro construido, comecam a localizar-se nas
suas imediacoes diversas actividades comerciais
e zonas de habitacao de forte densidade, que tor-
nam insvitdvel esse género de transporte.

Quanto & circulagdo ha gue prever que o cen-
tro seja servido por uma via e que as de entrada
e de saida no centro tenham também suficiente
capacidade o que implica previsdes sobre as pon-
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tas de trafego. Em principio é recomendavel que
o centro esteja envolvido por uma via circular a
uns 120 a 180 m dos edificios, evitando assim que
a principal via seja atravessada por pedes; esta
via funcionara como via de servico das areas de
estacionamento.

Quanto ao abastecimento dos centros ha gue
considerar a frequéncia das paragens de servico,
com a duracdo de 2 a 3 minutos no caso de esta-
belecimentos de géneros alimenticios e de 20 a
30 minutos em média no caso de utensilios do-
mésticos.

Ha também que prever os tipos de veiculos
de servico que serdo utilizados, camions simples,
camions com rebogue e fourgonetas e prever os
seguintes tipos de faixas, dimensionadas de
acordo com as necessidades previsiveis (San-
dahl] :

a) Faixas de carga e descarga (para cargas e
descargas de veiculos comerciais).

b) Faixas de estacionamento (para estaciona-
mento de veiculos de carga pertencentes
aos estabelecimentos).

c) Faixas de espera (para os veiculos de
carga esperarem lugar nas faixas de
carga)l .

d) Faixas para os clientes (para facilitar a
carga de compras nos veiculos dos clien-
tes).

e) Faixas de servico (para os veiculos dos ser-
vigos de limpeza, etc.)

Estas faixas podem ser comuns a varios esta-
helecimentos o que ji as torna mais flexiveis sob
o ponto de vista de capacidade. Em meédia se-
gundo Sandahl, devem prever-se 0,25 lugares de
oaragem por estabelecimento. Nos E. U. A. «cada
astabelecimento comercial disporda duma érea
para cargas e descargas permanente para cada
superficie util de 2300 m®. Nao se exige todavia
mais de 2 dreas salvo se a superficie for superior
a 4600 m’, caso em que sera de prever uma area
de carga suplementar para cada 2 300 m® ad cio-
nais ou fraccéo».

Na discussdo que se seguiu ao relatério de
Alan Voorhees sobre este tema, Ricter [Suiga)
lamentou que muitas vezes s6 numa fase j& muito
avancgada da planificaco o engenheiro de trén-
sito seja chamado a colaborar nos projectos dos
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centros comerciais o que nem sempre permite
adaptar o projecto as necessidades da circulagao.

Dechesne afirmou que em Franca se consta-
tou com sSurpresa que as normas americanas
quanto ao nimero de lugares de estacionamento
eram nitidamente insuficientes enguanto que
Wilbur Smith chamou a atenc@o para que as pri-
mitivas normas americanas eram excessivamente
elevadas.

Como conclusao fundamental poderiamos in-
dicar a seguinte:

Os centros comerciais suburbanos nasceram
em resultado da dificuldade de acesso aos cen-

TEMA VI— PRINCIPIOS A RETER PARA A PLANI-
FICACAO A LONGO PRAZO DAS RE-
DES VIARIAS NAS ZONAS URBANAS.

Sobre este tema foram apresentados trabalhos
pelo Prof. Bendtsen de Copenhague, por Brzostek,
Chlebowicz e Suchozewski de Varsovia, por Hol-
royd e Tanner do Road Research Laboratory, por
Pak-Poy da Austrélia, por Wilbur Smith dos E. U. A..

O assunto foi discutido em forum sob a direc-
cdo do Prof. Wehner da Universidade de Berlim.

Duma maneira geral todos os trabalhos fri-
zam a necessidade do estabelecimento duma hie-
rarquia nas vias dos aglomerados e a consequente
segregacao dos diversos tipos de trafego, nomea-
damente o dos veiculos do dos pedes. Referem-se
algumas caracteristicas técnicas dos diversos
tipos de vias.

O Prof. Bendtsen refere que em planos recen-
tes os esguemas vidrios principais tém uma pas-
sagem subterrénea para pedes por cada 300 a
400 fogos, e refere o exemplo concreto do Alber-
tslund que tem 12 passagens subterr@neas para
2200 fogos, o que corresponde a uma passagem
para 200 fogos.

Quanto aos esquemas particularizados refere
0s de Copenhague de Arhus e de Odense, duma
maneira geral baseados num sistema de radiais
& circulares.

0 assunto, no forum, deu lugar a discussao
veneralizada, da qual podemos concluir que o tipo
de esquema viario ideal dependera do tipo de
aglomerado a que se destina. No caso dum aglome-
rado monocéntrico, o sistema de radiais e circula-
res podera ser o preferivel, mas se se tratar dum
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tros tradicionais. E fundamental para a sua exis-
téncia que sejam facilmente acessiveis e utiliza-
veis isto &, que estejam dotados com um numero
de lugares de estacionamento suficiente. Obser-
va-se todavia gue ha que prever o seu servigo por
transportes publicos, se ndo de inicio, pelo me-
nos uma fase subsequente, para servigo das di-
versas actividades comerciais e zonas de habita-
¢do que sao atraidas para as suas imediagoes.
A rede vidria que os servira devera ser concebida
de forma a integrar-se no conjunto da rede gue
servird esse complexo caso a sua existéncia nao
venha a ser totalmente impedida.

aglomerado policéntrico deve ser preferivel um
sistema recticulado de malhas de 1, 2 ou ate
mesmo 5 quilémetros de lado.

O trabalho polaco indica que os planos na Po-
lénia sdo elaborados para trés periodos de tem-
pos.

a) Planos Directores — para periodos de 30 a
40 anos.

b) Planos Prespectivos — para periodos de
20 anos.

¢) Planos de Etape — para periodos de 5 anos.

Como é evidente os udltimos serdo mais deta-
lhados que os primeiros.

Mota-se nalguns dos trabalhos apresentados,
polaco e australiano nomeadamente, a preocupa-
cdo do estabelecimento duma interrelacao entre
as escalas hierdrquicas das diversas unidades de
ordenamento urbano e das redes viarias que as
servem. (Ver fig. 5).

O trabalho polaco indica considerar-se o con-
junto minimo de 4 000 a 6 000 habitantes como de-
finindo uma zona de habitagdo servida por uma
escola e define-se o bairro como o conjunto de 3
a 8 zonas, servido por um centro de servigos do 2.°
grau, e ocupando um terreno delimitado por um
tempo de percurso isécrono de 15 minutos para,
a pe, se alcangar esse centro.
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Os centros sdo alids classificados no trabalho
polaco nas seguintes categorias:

1. grau — Servigos essenciais numa zona de
habitacao.

2 ° grau — Centro de Servicos dum bairro.

3.° grau — Centro de Servigos de apoio a um
conjunto de bairros (correspondendo ao «regio-
nal shopping center» americano).

4° grau — Centro do aglomerado.

A 9.5 Semara de Estude de Engenharia de Trinsito e de Seguranca Rodovidna

calizados em pontos estratégicos, reservados ao
estacionamento de curta duragao.

Wilbur Smith friza que as tendéncias economi-
cas adquiriram uma importéncia maior que nunca
na previsdo a longo prazo das necessidades de
transporte, e que ndo se pode negligenciar o
transporte de mercadorias que € essencial ao bem
estar economico dos aglomerados. Refere-se tam-
hém aos transportes publicos e particulares sus-

{amenko
. ai:pe:i's‘
1 e
—Frolire Suecor
local
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yrbana aoesse

\Jeséreburgor

Fig. 5— Rede viaria hierarquizada [Bendtsen)

As vias sdo classificadas numa escala hierar-
quica segundo as suas funcoes, definindo-se as
suas caracteristicas ().

Pak-Poy insiste sobre a interrelacao evidente
entre o tipo de ocupagdo do solo e a geragéo de
trafego, assim como sobre a que se deve estabele-
cer entre as hierarquias do esquema vidrio e das
unidades do ordenamento urbano, considerando
a unidade priméria a que conta de 3 000 a 5000
habitantes, de importancia suficiente para justifi-
car uma escola primaria.

Refere as categorias de vias que considera,
assim como os requisitos a que cada uma deve
obedecer, nomeadamente quanto a espagamento
de cruzamentos.

No que se refere & zona central, Pak-Poy en-
tende que o sistema ideal seria o constituido por
vias rdpidas até a uma via de cintura interior ser-
vida por zonas de estacionamento destinadas a
circulacdo profissional e ligadas ao niicleo cen-
tral da cidade por transportes répidos de grandes
massas (Park and ride). Mo interior da zona cen-
{ral devera haver parques de estacionamento lo-
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tentando que os =sistemas de transporte rdpido
sobre carril=, que deveriam contrariar a utilizacao
dos automdveis particulares, ndo séo a panaceia
que se julga pois os combdios ndo tém grande
velocidade dado o seu elevado numero de para-
gens. Observamos nds que o trénsito a superfi-
cie estd na maioria das cidades sujeito a muito
maiores demoras e que consideramos uma malha
densa de =metropolitano=, no género da de Nova
lorque ou de Paris, a melhor forma de servir um
aglomerado desde que evidentemente esteja su-
ficientemente dimensionada.

A discussao foi aberta pelo Prof. Bruno
Wehner que fez uma rapida sintese dos trabalhos
apresentados e afirmou que & geralmente aceite

('] Sohre o assunto ver o capitulo 4. As vias, tipos e
recomendacdes gerais — =Técnicas de Engenharia de Trin-
sitos publicado pelo Gabinete de Estudos e Planeamento de
Transportes Terrestres, e distribuido pela Prevengdo Rodo-
vigria Portuguesa donde consta a hierarquia que entende-
mos de estabelecer para as vias urbanas, assim como as
caracteristicas de cada tipo de via.
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que as cidades de mais de 500 000 habitantes néo
poderao dispensar um sistema de transpories ra-
pidos sobre carril.

Propfs em seguida que os participantes se
limitassem a analisar os seguintes quatro pontos:

a) E possivel satisfazer a procura da circula-
¢io de automdveis particulares no que se
refere a infraestruturas nomeadamente no
centro das cidades?

b) Em caso contrario quais as formas de limi-
tacao consideradas razoaveis?

¢) Qual a influéncia sobre a rede viaria dos
factores ambientais?

d] Que influéncia exercerdo os progressos
técnicos sobre a planificagéo?

Duma maneira geral segundo o Dr. Webster
parece poder-se concluir que em aglomerados até
250 000 habitantes desde que se disponha de sufi-
cientes capitais serd possivel prever um uso néo
controlado dos veiculos particulares.

Dai para cima sera financeiramente impossi-
vel assegurar essas facilidades.

Quando & forma de limitaggo da circulacao
dos centros o Dr. Webster indicou que estao em

TEMA VIl — CONCEPCAO DE CRUZAMENTOS
DESNIVELADOS NAS ZONAS URBA-
NAS.

Sobre este tema foram apresentados traba-
Ihos por A. G. Bonnet Franca, G. Claes (Bélgica),
K. Malfed (Hamburgo, Alemanha) C. M. Noble
(U.S. A) e R. L. Wilson (Gra-Bretanha).

As dificuldades crescentes de deslocacdo nos
grandes aglomerados tém levado ao estabeleci-
mento de planos de transportes em estreita liga-
cdo com os planos directores da urbanizacio, que,
para as deslocacbes previsiveis, estimam a afec-
tacédo a cada um dos meios de transporte de que
se poderéd dispdr, o itinerario escolhido e partir
dai dimensionam as infraestructuras de trans-
porte. (') Nem sempre se verificando compatibi-
lidade entre as redes e as cargas para elas pre-
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curso pesquizas sobre os dois aspectos da apli-
cacdo das taxas aos automobilistas: aspecto
técnico (contadores colocados nos veiculos ou
contadores independentes dos veiculos) e as-
pecto econdmico (influéncia da reducao do no-
mero de veiculos sobre a sua veloc’dade). Sugere
também que as restricoes ao estacionamento
geralmente aceites como meio de limitar a cir-
culagdo nos centros sejam combinadas com a
construcao duma via de cintura e um sistema de
minibuses servindo as zonas centrais.

O Prof. Smeed referiu que se s8o0 os veiculos
que fazem barulho e produzem gases. sado os vei-
culos que se devem modificar. A traccéo eléctrica
resolvera o problema do barulho e do escape mas
tais veiculos, praticamente silenciosos, represen-
tariam sem divida outros riscos.

O Dr. Webster afirmou qgue se os problemas
técnicos de guia automatica podiam ser resolvi-
dos, o problema econdmico esta longe da solu-
cao. Tal solugao teria muito interesse pois, para
além dos problemas de seguranga, que resolve-
ria, cada via de trdfego poderia comportar uns
7000 veiculos por hora (Prof. Bendtsen).

O Prof. Wehner resumiu a discussio termi-
nando com uma palavra de optimismo por afirmar
gue por um método por outro os problemas de
circulacdo urbana podem ser resolvidos.

vistas havera que ajustar as hipoteses de urbani-
zacOes, as de comportamento ou as caracteristi-
cas da rede de transportes, de forma a wverifi-
car-se a necessaria compatibilidade.

Nas redes vidrias & necessdrio estabelecer
uma hierarquia dos seus elementos, definindo
uma rede primaria, destinada as grandes desloca-
coes entre as diversas unidades de ordenamento
urbano e uma rede secundaria que ja vai permitir
a movimentacao dentro de cada unidade.

('} Sobre o assunto ver, do autor: «O Problema de dimen-
sionamento das redes vidrias urbanass — || Coléquio Macio-
nal de Transportes.
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Em =«Técnicas de Engenharia de Transitos a
que ja nos referimos propusemos a seguinte clas-
sificacao.

Auto-estradas urbanas
Vias Répidas
Vias Principais

Rede Primaria

[

Distribuidores
Distribuidores Locais
Vias de Acesso

Vias Especiais

Rede Secundaria

Para cada tipo de vias definimos as principais
caracteristicas que se lhe deverdo impor, carac-

A 9 Semana de Estudo de Engenharia ce Transito e de Seguranga Rodoviiria

aguelas ter cruzamentos de nivel desde que con-
venientemente sinalizados. O cruzamento de ni-
vel porém, mesmo quando suficientemente dimen-
sionado, afecta a capacidade da via, reduzindo a
sua secgao corrente a valores que podem ir de
75% a 25% dessa capacidade. Dai a necessidade
de prever cruzamentos desnivelados nao s6 nas
auto-estradas urbanas, onde s&o obrigatérios,
mas também em outras vias quando tal se torna
conveniente.

Segundo Bonnet uma via de trédfego duma
auto-estrada urbana pode substituir duas vias
duma via répida, trés ou quatro duma via princi-
pal e quatro a seis dum arruamento normal.

A fig. 6, que reproduzimos, indica-nos o domi-
nio de cada tipo de via assim como os volumes
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teristicas essas destinadas a assegurar a facili-
dade e seguranga de escoamento de trénsito de
passagem nas vias de rede primdria e que séo
tanto mais rigidas quanto maior a categoria da
via.

A supressdo de utilizagdo marginal e o con-
trile de acessos sao fundamentais para as vias
rapidas e auto-estradas urbanas, podendo todavia
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Fig. 68— Dominio dos diferentes Tipos de vias (Bonnet)

de trafego possivel e velocidades médias pratica-
veis.

O interessantissimo trabalho de A. Bonnet
trata em sequida dos tipos de nds, reproduzindo-
-s& aqui na fig. 7 e B8 os do tipo losango normal e
indonesiano.

O trabalho de K. Maldfeld, além de se referir
aos diversos tipos de vias suas caracteristicas
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& capacidades, fornece indicagbes quanto a ele-
mentos do tracado, distancias de visibilidade
para as diversas velocidades-base, caracteristi-
..—.|..‘ b ' cas dos perfis longitudinal e transversal quer da
| : via quer dos seus acessos, espacamento minimo

@ de cruzamentos etc.
I—-' e

@

O trabalho de Noble chama a atencdo para um
aspecto que reputamos de imenso interesse, o
dos acessos. Um dos erros que afecta por vezes
auto-estradas urbanas extremamente dispendio-
sas é o da excessiva proximidade dos seus nos
de ligacdo que as torna utilizaveis por circulacéo
local o gue representa uma scbrecarga que ori-
gina engarrafamentos e atrasos.

Recomenda também um especial cuidado com
o tracado das vias de aceleracao e de abranda-
mento. A via paralela de abrandamento & muito pe-
rigosa a menos que a curva de saida seja espira-
lada de forma que o condutor possa ser advertido
de que a velocidade do veiculo & muito elevada e
disponha de tempo suficiente para travar e redu-
zir a sua velocidade & conveniente para o raio da
curva que vai descrever.

Quanto as vias de aceleracdo podem ser de
tipo conico ou paralelo; este ultimo tem o incon-
veniente de poder induzir em erro automobilista
menos esclarecido que admita que se trata duma
via de trafego normal e que ao chegar ao seu
extremo €& lancado bruscamente na faixa de ro-
dagem da via pela concordancia terminal, o que
& bastante perigoso.

O tipo conico, quando com o suficiente desen-
volvimento, € mais seguro.

Termina por chamar a atengdo para que nao
tém significado pequenas economias que por ve-
zes se fazem no pormenor dos nos de ligagdo e
que podem fazer perigar investimentos importan-
tissimos.

O trabalho apresentado R. G. Wilson refere
que a fungdo dum cruzamento é permitir o escoa-
mento das correntes de trafego com seguranca
e assegurando um nivel de servigo aceitavel. Por
isso se & por vezes levado a propdr solugtes des-
niveladas que todavia devem ser construidas num
intervalo de tempo razodvel & com os meios de
gue se possa dispor.

Refere-se em seguida, relativamente aos nds
entre autoc-estradas, a localizacéo, tipo de nds, e
caracteristicas geométricas.

Mo que se refere a localizacdo, esta é ditada
fundamentalmente pelos tragados das vias. Tendo
presente que as faixas de entrecruzamentos para
Fig. 7— Nds Tipo losango (Bonnet) que se faca em boas condicdes podem ultrapassar
os 600 m, a distancia minima desejavel entre dois
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Fig. 8 — MWds Tipo losango (Bonnet)

nés desnivelados de auto-estradas urbanas é de
1600 m.

Quanto aos tipos de nds desnivelados fornece
em seguida indicagdes muito interessantes, re-
oroduzindo-se aqui na fig. 9 alguns desses nos
com indicacao da drea e altura total ocupadas.

Sobre os nds de ligagdo de auto-estradas ur-
banas e outro tipo de vias, refere também locali-
zacdo, tipo e caracteristicas geométricas.

Quanto 4 localizacao refere-se qgue, sendo este
tipo de nds os que estabelecem a ligacao da rede
existente ao sistema de auto-estradas, ela & prin-
cipalmente determinada pelos pontos em que a
A. E. corta as vias existentes que oferecam ga-
rantia de capacidade suficiente para o trafego di-
rigindo-se ou provindo da A. E.

Quanto aos tipos refere-se que o mais habi-
tual é o losango reproduzindo-se na fig. 10 alguns
tragcados desse tipo.

Observa-se que a parte fundamental dum né
aesse tipo € a juncdo de nivel das rampas de
ligacdo as vias secundarias, impondo-se normal-
mente sinalizacdo luminosa.

A iniciar a discussao, o Presidente da sessao,
Coquand, chamou a atengdo para que se nas zo-
nas rurais uma auto-estrada vale o que vale o seu
tracado, nos aglomerados urbanos uma auto-es-
trada vale o que valerem os seus nds de ligacéo,
pois é da boa concepcdo e do bom funcionamento
187 /215 - Set 1970
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destes que depende toda a eficacia de obras ex-
tremamente dispendiosas.

Malfred (Alemanha) refere que se verifica na
Alemanha uma tendéncia para impér limites mini-
mos de velocidade assim como méximos e para
abolir a prioridade que beneficia a auto-estrada,
quando houver elevados wvolumes de entrada
nesta.

MNoble referiu que nos E. U. A. as passagens
de pedes subterrdneas se tornaram impopulares
em consequéncia de uma série de crimes e aten-
tados ao pudor que nela se verificavam; prefe-
rem-se passagens elevadas a céu aberto, de prefe-
réncia acessiveis por rampas (').

Atzwanger referiu-se a um estudo que incidiu
sobre auto-estradas em zonas rurais da Alema-
nha, em que se concluiu que 47% de todos os aci-
dentes nelas verificados s&o colistes por trds, a
maior parte das quais nas proximidades imedia-
tas das rampas de entrada, sendo as suas causas
principalmente «proximidade excessiva», «con-
duta imprudente», ~engarrafamentos» etc.

Refere também que uma anélise das taxas de
acidentes nos nds de «tipo antigo» com vias de
aceleracdo e de abrandamento cdnicas, compa-

(') J4 nos referimos a este assunto em «Os aglomera.
dos urbanos, problemas de triinsito e de transportess —
Revista «Urbanizagdo», vol. 4, n® 1, Margo 1969,
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\ L
Fig. 9 — Nds desnivelados (Wilson)
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tadas as taxas dos nds de tragado moderno com
vias de aceleragdo e de abrandamento paralelas
mostra que para os acidentes verificados na pro-
ximidade das rampas de saida a taxa & dupla para
o antigo tracado enquanto que para os acidentes
na proximidade das rampas de entrada a taxa
nao € mais do que 50% superior & dos antigos
tracados,

As taxas mais baixas sdo verificadas nas vias

TEMA VIl — CONTROLE E REGULACAO DA CIR-
CULACAO NAS AUTO-ESTRADAS.

Sobre este tema, de que foi relator geral J.
Duff foram apresentados 5 trabalhos, pela ltalia,
Gra-Bretanha, U. §5. A., Alemanha e Franga.

O trabalho apresentado por Agati da Italia re-
fere-se em particular ao controle e regulacéo da
circulaggo no tinel do Monte Branco. Este tinel
com 11000 metros de extensao e que a meio
atinge a cota de 1395 m a que se chega do lado
italiano por uma rampa continua de 0.25% e do
lado francés por duas com as inclinagdes respec-
tivamente de 24% e de 1,8%, tem uma altura
méaxima de terras sobre o tdnel de 24B0m.
A faixa de rodagem tem 7" (duas faixas de 3,507)
e dois passeios de refdgio com 0,80™ cada um.
A altura livre & de 4,750, sendo praticavel a meio
do tinel a de 4,780. De 300 em 300", alternada-
mente de cada lado, existem areas de estaciona-
mento destinadas a veiculos avariados.

A circulacdo esta condicionada a que:

a) O teor do oxido de carbono no interior do
tinel n@o ultrapasse 0,15%.

b) A distancia entre dois veiculos sucessivos
nao seja inferior a 100" [como consequén-
cia da 1.* condicédo).

c] A velocidade méaxima dos veiculos ndo ul-
trapasse 80 km/h. (como consequéncia da
2. condigao) .

Em cada entrada do tinel existe um posto de
comando onde sa@o recebidas todas as infor-
macoes que permitem o controle. Essas informa-
cOes sdo transmitidas pelo seguinte material:

Semana e Estude de Engonharia de Trinsito e de Seguranga Rodovidria

de aceleracdo que constituem uma terceira via
duma faixa de rodagem e nas vias de abranda-
mento a partir das quais a faixa de rodagem de 3
vias para 2 vias.

Ozane referiu a vantagem dos nds preverem a
necessidade duma inversdo de marcha, contra-
pondo o Prof. Schachtesle que ndo considera que
o beneficio justifique os encargos que ocasio-
naria.

al 22 contadores de veiculos tipo RADAR
aptos a indicar:

— O numero de veiculos presentes em cada
um dos sectores em que se divide o td-
nel.

— O nimero de veiculos circulando em cada
via.

— O namero total de veiculos presentes no
tinel.

— O numero de veiculos que entraram no tu-
nel,

b) 28 aparelhos indicadores dos intervalos
entre veiculos que transmitem sinais inter-
mitentes ao condutor cujo wveiculo siga a
menos de 100" do que o precede.

c] 8 aparelhos de controle de velocidades
que também por sinal intermitente assina-
lam ao condutor cuja velocidade ultrapasse
80 km/h. ou seja inferior a 50 km/h.

d) 3 anemdmetros para medirem a direccéo
e velocidade do ar nos dois extremos e a
meio do tinel.

e) 8 analisadores de teor de CO que indicam
o grau de poluicdo do ar de 26 em 26 se-
gundos e transmitem os resultados a dois
registadores instalados nos postos de
controle e que regulam a ventilagéo.

f) 9 opacimetros que indicam a taxa de redu-
¢ao dum raio luminoso a 307, causada pelo
fumo (informacdo de 26 em 26 segundos).

g) 20 Semaforos para regular a circulagéo.
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A poluicio do ar e as condigbes de visibili-
dade séo o principal elemento que pode limitar a
circulagdo no tinel: se o teor de CO ultrapassa
0,15%. ou se a forga dum raio luminoso projec-
tado em 30™ do tinel é reduzida de mais de 25%
durante mais de meia hora, proibe-se o acesso ao
tinel, por melo de seméforos colocados a sua
entrada. Os semaforos colocados no interior do
tinel com o espacamento de 1 200 ™ s6 transmi-
tem o sinal vermelho no caso da faixa ficar
obstruida por um acidente.

A maxima ponta horéria de trafego admissivel
no tunel é de 1 000 veiculos estimando-se a capa-
cidade méxima didria em 12 000 veiculos.

O espacamento minimo de 100" foi fixado
para evitar a poluicdo do ar, e as velocidades mé-
ximas de 80 km/h. & minima de 50 km/h. para
assegurar condigdes de seguranca e facilidade de
escoamento de trafego. Hd que observar que é
mais facil fazer respeitar a velocidade méaxima de
80 km./h. De facto umas vezes as inclinagoes, em
particular do lado francés, obrigam veiculos pesa-
dos e por vezes outros, a circular a velocidade de
20 a 25 km/h.; outras vezes isso resulta da inex-
periéncia dos condutores.

Agati recomenda assim que em tldnels com
elevados volumes de circulacBo as rampas te-
nham uma inclinagéo ndo superior a 1% a menos
gue se preveja uma via especial para veiculos
lentos

Observa que se constatou uma diminuico
sensivel dos casos de abrandamento de veloci-
dade gragas a um aumento de intensidade de ilu-
minagd@o no tinel.

O encandeamento & entrada do tinel foi elimi-
nado pela instalagéo nos primeiros 200 ™. dum nd-
mero tal de focos luminosos gue se assegurou
uma forte iluminagao, que passa parabblicamente
de 800 lux a 10™ da entrada a 20 a 40 lux [em
relagio ao grau de iluminagéo) no fim do trogo
fortemente iluminado.

Mo tinel vigoram as seguintes proibigoes:

a) Proibigdo de estacionar nas faixas de ro-
dagem.

b) Limite de velocidade maxima de 80 Km/h.
c) Proibicéo de ultrapassagem.
d) Proibicao de inverter @ marcha.

e) Proibigdo de circular a menos de 100 " do
veiculo que o precede.

f) Proibicao de circular com fardis de estrada
acesos.
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As duas dltimas proibicfes sdo as menos res-
peitadas.

O trabalho apresentado por Allen, Greig, Wal-
ker, e Woods, da Gra-Bretanha, refere que, de ini-
cio, nao se pensava que fosse necessario contro-
lar a circulag8o nas auto-estradas. Hoje esse con-
trole que é exercido pelo policia e tem em vista:

a) Evitar os acidentes.

b) Proteger vidas e bens.

c¢) Manter a fluidez da circulagao.
d] Fazer cumprir a lei.

e) Ajudar os que circulam na auto-estrada.

O auxilio nas auto-estradas rurais € pedido
por telefones instalados aos pares com interva-
los de 1,6 Km & a policia decide se deve intervir
ou deixar o auxilio a uma organizacdo de automo-
milistas. Mas auto-estradas urbanas os sistemas
de controle s6 funcionam satisfatoriamente se a
policia obtém com rapidez as informacdes sobre
as perturbacbes da circulacdo, que sdo uma vez
devidas as intempéries e outras a causas humanas
tais como avaria ou uma carga cujas amarras se
guebram.

Quanto ao sistema de controle a instalar en-
tende-se necessdrio que satisfaca as seguintes
condigoes:

a) Poder dar aos condutores indicacdes pre-
cisas e bem visiveis.

b] Adaptar-se as condicies variaveis.

¢] Ter um preco razodvel e um funcionamento
sequro.

d) Ser de facil utilizacdo pelos agentes da
policia.

Indica-se que prevendo-se uma rede de 1600
km de auto-estrada no Reino Unido se prevé gue
em 1974 as auto-estradas urbanas venham a re-
presentar 5 a 10% da sua quilometragem.

Dao-se em seguida indicagdes guanto as duas
variantes do sistema base de sinalizacao para
auto-estradas urbanas e para auto-estradas rurais.

Os sinais constituidos por quadros de lampa-
das que se iluminam desenhando os pretendidos
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s8o, para auto-estradas rurais, localizados, um
por faixa de rodagem, no separador central com
o0 espacamento de 1100 a 1000 m & nas auto-es-
tradas urbanas, um por via de tréfego, em portico
sobre a auto-estrada com o espacamento de 500
a 1000 m.

O trabalho de E. Gervais dos E. U. A. friza a
necessidade urgente de instalagdo de sistemas
de controle de circulagao em particular nas auto-
-estradas urbanas. Em Detroit o fim em vista foi
conceber um sistema de vigilancia em circuito
fechado que informasse convenientemente um
observador do respectivo écran.

Enguanto que em largos periodos a circula-
cao se verificava a velocidades elevadas outras
vezes em condicGes similares de iluminacédo etc.,
a auto-estrada deixava de funcionar por conges-
tionamento de trafego. A televis@o revelou que o
congestionamento era sempre precedido de uma
nitida diminuigdo de velocidade, na generalidade
impossivel de prever: um acender dum cigarro,
um abrandamento originado por encandeamento
pelo sol ou por fardis, etc.

Ora, um abrandamento dum primeiro veiculo
produz frequentemente uma mais brusca mu-
danca de velocidade nos veiculos que o seguem
por causa das diferencas de tempos de reaccio
e da tendéncia do sobre-controle dos veiculos.

Os tipos de sinais, igualmente constituidos
por quadros de lampadas, sdo o X vermelho indi-
cativo de que o automobilista deve abandonar a
via de trafego respectiva, a seta verde e os si-
nais de velocidade.

A utilizacdo destes sinais permitiu uma nitida
melhoria das condicdes de circulacéo.

E. Gervais refere-se em seguida ao controle
das rampas de acesso, pela primeira vez utilizado
na auto-estrada John C. Lodge.

O encerramento total de algumas rampas
trouxe beneficios; as velocidades chegaram a au-
mentar 50% e as paragens diminuiram de 26 a
92%.

Outro tipo de controle € o controle dos aces-
s0s por =admissdo restrita» isto &, permite-se a
entrada na auto-estrada de um veiculo de cada
vez, o que & muito benéfico sob o aspecto de se-
guranca. De facto o automobilista que siga atrés
de outro numa rampa de acesso tem ndo s6 de
avaliar os intervalos entre os veiculos que cir-
culam ja na auto-estrada como de prever a mano-
bra do veiculo que o precede: assim muitas ve-
zes o veiculo que vem na segunda posicdo tem
de entrar na auto-estrada a uma velocidade muito
reduzida.
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Observe-se que o controle das rampas de en-
trada nas zonas urbanas elimina muitos trajectos
curtos.

Refere ainda o controle das saidas para evitar
que uma acumulacgdo de saidas cause congestio-
namento na propria auto-estrada.

Fala-se em seguida dos sistemas de deteccao
e vigildncia, A televisdo foi analisada a fundo e
o principal inconveniente que se lhe encontrou
foi a dificuldade de utilizacdo a noite, pelo que o
radar parece preferivel.

Ha todavia que ter presente que as avarias de
veiculos sdo frequentes e que podem causar
grandes perturbacgdes a circulacio. A televisio é
a melhor forma de as detectar e a que permite
tomar mais rdpidas medidas: avisar policia, am-
buléncias, reboques, bombeiros etc.

Na fig. 11 mostra-se um esquema de funcio-
namento dum sistema de controle.

O trabalho de R. Lapierre e G. Steierwald da
Alemanha chama a atencdo para que as condi-
coes optimas de escoamento de trafego se veri-
ficam guando:

al Os intervalos e as velocidades observados
pelos veiculos sdo tais que assegurem um
maximo de seguranga e de capacidade.

b) Nos casos em que aparece um obsticulo
inesperado sobre a faixa de rodagem é
possivel desviar os veiculos antes de atin-
girem o local da alteracdo da forma e evitar
graves engarrafamentos.

c) Os condutores sdo informados por meios
dpticos das condicoes de condugio no
trogo em gue se encontram e de qualguer
perigo gue possam vir a enfrentar de for-
ma a permitir-lhes adaptarem-se a tempo a
situacao,

Referem em seguida gue em numerosos tro-
cos da auto-estrada da Repiblica Federal da Ale-
manha se verificam volumes de circulacdo carac-
terizados por fortes pontas em particular nos iti-
nerarios de recreio pois a circulacdo motivada
por simples fins de recreeio se concentra cada
vez mais em determinados itinerdrios e certas
épocas do ano.

«Em 1965, em seguida ao sucesso alcancado
pelas limitacdes temporérias de velocidades, ins-
talou-se uma série de sinais em 30 km. da auto-
-estrada de Munique a Salzburgo tendo em vista:

a) Impér limites varidveis de velocidade, de
acordo com 05 volumes instantineos de
tréansito.
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b) Apetrechar a via com sinais para a pre-si-
nalizagao de acidentes,

¢) Desviar a circulagido da auto-estrada para
a rede de vias local.

Os sinais, instalados de 2 em 2 km. podiam
dar as cinco seguintes indicacoes: limitacdo de
velocidade a 100 km/h 80 km/h ou 60 km/h «fim
de limitagdo de velocidade» e =atencd@o acidente»
sendo todos controlados a disténcia por um centro
de controle equipado ainda com aparelhos de te-
levisdo para observagao dos pontos criticos.

A utilizacao deste tipo de sinais, que tém a
vantagem de serem adaptaveis as condicoes mo-
menténeas de circulacdo, beneficiaram no trogo
em que se encontram instalados, as condicbes
de escoamento do tréansito e a seguranga.

As limitagbes de velocidades tiveram um
efeito nitido na reducdo da percentagem de vei-
culos que circulam a disténcias excessivamente
curtas dos que os precedam, o que foi vantajoso
pois assim reduz o risco de acidentes & a gravi-
dade dos mesmos e o risco da instabilidade da
circulacio.

F. Leygue [Franga) confirma que & frequente
a saturacdo das auto-estradas urbanas nas horas
de ponta e refere-se aos meios tecnicos e meto-
dos empiricos de controle de circulagéo em auto-
-estradas ou em vias rdpidas urbanas, chamando
a atencdo para que as descontinuidades locais de
capacidade, estrangulamentos, podem a anular
totalmente os beneficios que deviam resultar
dum investimento vultuoso.

Meste tipo de vias os estrangulamentos sao
normalmente temporarios e resultam por exem-
plo de acidentes ou de trabalhos de conservacao
ou de reparacdo que inutilizam uma ou mais vias
de trifego.

Os métodos de exploragdo que se propdem
tém em vista uma utilizacdo de todas as poten-
cialidades das vias que nao sdo auto-estradas e
nestas atenuar as consequéncias duma insufi-
ciéncia de capacidade. Estes resultados podem-se
atingir pela instalacdo de televisao, encerramento
de rampas de acesso ou imposicao de tempos de
espera dos veiculos que por eles pretendem in-
gressar na via rapida, utilizacdo independente de
diversas vias de trdfego, informacéo dos condu-
tores da velocidade recomendavel.

Refere em seguida o sistema instalado na D. Ei-
senhower Express-way que tem em vista o con-
trole das entradas nessa via e que deu lugar a
nitida melhoria de condicoes de circulagao. Re-
fere-se igualmente ao sistema instalado em John
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Lodge Free-Way em Detroit a que E. Gervais tam-
bém se referiu conforme ja se viu.

O relatorio geral de J. T. Duff chama a aten-
cdo para que embora de inicio se julgasse que as
auto-estradas, dada a sua excelente geometria, néo
necessitariam de quaisquer sistemas de regula-
cdo e controle se verifica que hoje tal ndo sucede,
Mas auto-estradas rurais as velocidades muito
elevadas podem conduzir a situacbes de perigo
em circunstancias imprevistas como nevoeiro,
neve, gelo, etc. ou quando nelas decorrerem
quaisquer trabalhos.

MNas auto-estradas urbanas além deste mesmo
género de perigos, os grandes volumes de trafego
podem causar engarrafamentos com as conse-
quentes grandes perdas de tempo. Depois de pas-
sar em andlise os trabalhos apresentados termina
por referir que as possibilidades de percepcao
visual dos condutores sdo sempre sobre-estima-
das mas gue o seu sentido auditivo € praticamente
despreazado.

Ma discussao geral que se seguiu Greig (Reino
Unido) referiu que uma série de colisdes malti-
plas, devidas a bancos de nevoeiros, evidenciou
a necessidade de advertir os condutores de even-
tuais situacdes de perigo; por esse facto em todas
as auto-estradas britanicas foram instalados si-
nais amarelos espacados de 3.2 km.

Walker (Reino Unido) informou gue & hoje
possivel instalar ao longo das auto-estradas esta-
ches meteroldgicas em miniatura, espacadas duns
1500 m capazes de transmitir informacdes a cen-
tros de controle se necessario de 5 em 5 minutos.
Referiu ainda que os sinais amarelos intermitentes
tem um grande efeito que deve ser explorado,
além de serem facilmente visivels.

Linde (Alemanha) esclareceu gue a rede de
auto-estradas da Alemanha Ocidental é de 3700 km
dos quais 50 % tém bermas pavimentadas. Disse
ainda que o ADAC tem 440 veiculos para patru-
lharem as auto-estradas. Essas patrulhas em 1967
intervieram em cerca de 265000 casos o que faz
ressaltar a importancia da pavimentagdo das ber-
mas.

Dinechin chama a atencdo para que um sinal
varidvel, qualquer que seja, deve poder obrigar
os condutores e dar-lhes instrucdes precisas. Ora
as regulamentacdes actuais ndo o permitem dado
que todo o sinal de regulamentacao deve estar
instalado na berma & direita dos condutores, o que
limita a intervencdo dos servicos de exploragéo
a instalagdo de semaforos e dos sinais cléassicos.

Duff encerrou a discussdo afirmando que no
Reino Unido se considera praticamente impossivel
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dar aos condutores todas as informacoes neces-
sdrias para que eles possam de facto estar ao
corrente da situacéo, considera-se sim que é pre-
ferivel dar ao condutor instrugées simples, a velo-
cidade a que deve circular, a via de trifego que
deve seguir.

Se tivessemos que sintetizar conclusdes sobre
este tema diriamos que por razdes de seguranca
ou de capacidade se vai tornando necesséario im-

por o controle e regulacéo da circulacdo nas auto-
-8stradas rurais ou urbanas.

Para tal se utiliza a televisao, se estabelece
o controle dos acessos e se utiliza sinalizacéo
gue transmite aos condutores indicagdes sobre
velocidades a manter e eventuais obstrugdes de
vias. E conveniente rever as legislacbes existen-
tes para que as indicacdes transmitidas por esses
sinais mesmo quando varidveis se tornem obri-
gatorias.

GRUPO DE DISCUSSAO N. 2

MEIOS DESTINADOS A FACILITAR A CIRCULA-
CAO DE AUTOCARROS NAS ZONAS URBANAS

Sob a presidéncia de P. Engelbrecht (Alema-
nha) reuniu-se este grupo de discussdo a que
conseguimos assistir.

Sendo por todos aceite que é absolutamente
necessario facilitar a circulagio dos autocarros
nos aglomerados urbanos a discussio incidiu so-
bre as possiveis medidas a aplicar para o conse-
guir, nomeadamente:

a) Segregacao dos tipos de circulagdo nos di-
versos arruamentos.

b] Segregacéo dos tipos de circulacéo nos cru-
zamentos e paragens,

c) Regulamentacao especial para a circulacao
de autocarros, como autorizacdo de vira-
gens proibidas aos outros veiculos, e de
paragem em zonas de paragem proibida.

d) Fases especiais de sinalizacdo luminosa re-
servadas aos autocarros.

e) Restricies de estacionamento impostas aos
outros veiculos.

f) Centros de coordenacao estrada-carril bem
concebidos dotados de vias para pedes nao
muito extensas mas ndo apresentando ne-
nhum perigo, protegida das intempéries e
geralmente atraentes.

g) Carreiras de autocarros especialmente des-
tinadas ao servico de novos bairros residen-
ciais e dos centros das cidades de prefe-

URBAMIZACAD - Lisboa -v. 5-m 3 -p. 187215 - 5et. - 1970

réncia com paragens priximas dos arrua-
mentos de pedes e ndo nas vias principais
de circulacéo.

Sobre estes pontos houve diversas interven-
coes entre elas a de R. W. Schaaf (Alemanha)
para referir que em Wisbaden a via da direita
dos arruamentos principais foi exclusivamente re-
servada aos autocarros. E. R. Ellen (London Trans-
port) sublinhou que o que interessa ndo € tanto
o numero de veiculos que circulam mas sim o
nimero de pessoas transportadas.

Assim haveria que tomar medidas que permi-
tissem aos autocarros:

a) Seguir itinerarios que satisfacam as neces-
sidades dos passageiros.

b) Receber e largar passageiros proximo dos
locais onde eles desejam ir ou donde veem.

c) Efectuar os seus percursos sem atrasos.
Refere em seguida diversas medidas que po-

dem melhorar as condicoes gerais do escoamento
de transito:

a) As vias livres, das quais ja ha na Grande
Londres uns 430 km.

b) Localizar as passagens dos autocarros pro-
ximo dos cruzamentos.

c¢) Nao tomar obrigatérias para os autocarros
certas proibicies de viragem imposta aos
outros veiculos.

d] Vias reservadas aos autocarros.
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g) Utilizacdo de sinais luminosos especiais
para os autocarros. Estd em vista a adop-
gao de dispositivos, quer detectores de filas
de espera quer capazes de reconhecer vei-
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culos prioritarios tais como ambuléncias ou

carros de bombeiros.
f) Diversos trabalhos de obras publicas.

g) Controle dos volumes de circulacdo. Refere
como solugdo imediata o controle do esta-
cionamento e. a longo termo, o sistema de c] Deu-se prioridade aos transportes publicos

sobre os particulares circulando na mesma

direccao por meio de sinalizagao luminosa
especial colocada nos arruamentos.

taxas.

J. Henon (Franca) indicou que em Paris as pri-

meiras vias reservadas aos autocarros tiveram su-

cesso; de manha sao reservadas as cargas e des- d) Reservaram-se exclusivamente aos autocar-
cargas de veiculos comerciais e de tarde a circula-
cao de autocarros.

teiros.

W. Teichgrédber (Alemanha) sublinhou a im-

portancia duma boa escolha do local de paragem
dos autocarros principalmente junto &s estacoes
de caminho de ferro.

T. Lamanna (Itdlia) referiu que as autoridades
municipais de Roma criaram um grupo de traba-
lho encarregado de organizar a circulagéo a curto,
a médio e a longo prazo, grupo em gue 0s repre-
sentantes dos transportes publicos tém um im-
portante papel. Na zona central vigora uma estrita
proibicao de estacionamento das Th. as 10h. e
das 15 h. as 17 h. para desencorajar o estaciona-
mento de longa duracao e facilitar a circulacdo

O PROBLEMA DAS CARGAS E DESCARGAS
DE MERCADORIAS POR VEICULOS DE CARGA

Este grupo de discussédo reuniu sob a presi-
déncia de J, Elkouby (Franca) que chamou a aten-

GA0 para que:

— Se é verdade que o transporte de pessoas
pode ser assegurado por outros meios além
do automével particular, alguns dos quais,
como por exemplo o Metro, sdo indepen-

transportes colectivos

GRUPO DE DISCUSSAO N." 3

dentes da rede vidria, os movimentos de

mercadorias s6 se podem fazer utilizando

essa rede.
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de negocios e turistica o que foi acompanhado
dum aumento de capacidade dos transportes pu-
blicos cuja velocidade comercial se aumentou tam-
bém por diversas medidas como:

a) Deu-se prioridade as vias onde circulam
transportes publicos.

b) Proibiram-se as voltas a esquerda onde pre-
judicavam a circulagdo dos autocarros.

ros vias de trafego e até arruamentos in-

H. Berglund sublinhou que apesar do aumento
do nimero de automoveis particulares as cidades
nao podem dispensar os transportes publicos.
As faixas reservadas em Estocolmo [(criadas em
1959), tornaram os tempos de percurso nas horas
de ponta idénticos aos das horas normais o que
provocou um aumento de nimero de passageiros
de 35 %; a reserva de faixas nao afectou pratica-
mente os volumes de trafego. A circulagao dos
beneficiada
pelo controle geral do estacionamento e pela per-
feita marcagio das zonas das paragens.

— Todos os condicionamentos impostos ao mo-
vimento de mercadorias tém uma incidéncia
imediata sobre os custos de distribuicdo e
de fabricacao desses produtos.

— As solugbes a ensaiar devem ter em conta
as categorias de movimento de mercadorias.

Os movimentos podem ser do exterior para
a cidade, desta para o exterior ou interiores a
cidade. Quanto &s categorias de mercadorias po-
dem estabelecer-se as seguintes:

a) Produtos alimenticios & de consumo cor-
rente e produtos transformados.

-, 18T/2135 - Set, - 1970
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b) Matérias-primas destinadas as empresas
artesanais ou industriais.

c) Mercadorias transportadas no ambito dos
servicos de recolha e distribuicdo (por
exemplo a distribuicio de jornais, de cor-
reio, encomendas destinadas a particulares,
distribuigoes feitas por tinturarias, lavanda-
rias, etc. e entregas a restaurantes, cafés,
etc.

Elkouby propés que fossem em particular dis-
cutidos os pontos seguintes:

a) Regulamentacao diversa para disciplinar as
enfregas.

aa) Limitacdo de tonelagem dos veiculos de
carga.

ab) Limitagéo do periodo autorizado para as
entregas.

ac) Proibigao de trénsito de pesados em certas
zonas das cidades.

ad) Facilitar o arranjo de locais especiais fora
da faixa de rodagem, para cargas e des-
cargas.

ae) Racionalizacao das entregas.

— maior capacidade das areas de armaze-
namento

— reagrupamento das entregas para as em-
presas duma mesma zona

— generalizacao do pré-aviso de entrega
— utilizago de containers ou palettes

— recepgao de mercadorias em grandes ar-
mazéns

— pontos de agrupamento periféricos para
as entregas a particulares.

— entregas de noite e certos comerciantes
de retalho.

URBANIZAGED - Lishoa - v, S-mn. 3-p. 187/215- Set. - 1570
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af) Estacionamento de veiculos de carga faci-
litado por:

— Zonas reservadas a carga e descarga.
b] Novas infraestructuras.

ba) Estacoes rodovidrias para mercadorias (di-
mensdo optima, distdncia a cidade).

bb) Mormas regulamentares a prever para as
cargas e descargas.

be) Transferéncia dos centros comuns para a
periferia dos aglomerados.

Na discussao Gilles referiu que os veiculos
de carga representam 40% do conjunto da circula-
cdo parisience e gue reina uma certa desordem
neste campo. Por exemplo a entrega de farinha
era feita nas padarias em pequenas quantidades
por grandes camides — Hoje a carga minima a
ser transportada durante o dia é de 2500 kg.

Vate, conselheiro técnico em circulacdo do
A. C. do Rhone em Lyon referiu que o problema
objecto de discussao é fundamentalmente um pro-
blema de circulagéo que ocorre quando um veiculo
de carga se imobiliza na faixa de rodagem para car-
regar ou descarregar. Ora estas operacies sao
indispensédveis a actividade de comercial e difi-
ceis de resolver pois a maioria dos edificios com
movimento de mercadorias se situam em arrua-
mentos onde a circulacdo é intensa. Os veiculos
tém de parar proximo do edificio em causa. En-
tende que, mais que a tonelagem, interessaria
regulamentar a drea, Cré que a largura de 25m
€ mais incomoda para o trafego do que a tone-
lagem ou o comprimento.

Vate € contrério 4s cargas e descargas durante
a noite por razbes humanas e econdmicas. En-
tende ainda que € necessario modificar a carro-
caria dos veiculos e sobretudo torna-los mais ope-
racionais para diminuir o tempo de paragem e
facilitar as operagbes de forma a utilizarem-se
sem fadiga apesar das distancias dos veiculos aos
estabelecimentos.

O ideal seria o abastecimento directo do vei-
culo ao estabelecimento pela rectaguarda deste.
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PLANO PARCIAL DE URBANIZACAO COMPREENDIDO ENTRE O LUGAR

DAS BEATAS E O GOVERNO CIVIL

Memoria descritiva

E possivel afirmar que uma boa parte dos aglo-
merados portugueses possuem uma individuali-
dade, que sem ser extraordinaria, é bela na sua
simplicidade; Braganca é um destes casos: ca-
beca duma regido cheia de pequenos niicleos que
se agarram & terra com a poderosa forga dos li-
quenes, ela propria é, em substancia e expressao.
como um deles, s6 muito maior. Foi o berco dos
Duques de Braganca, e o centro actual da cidade
€ 0 largo da Sé, no meio do qual se ergue um
belo cruzeiro seiscentista, constituido por uma
coluna salomonica, ornada de cachos e de deco-
ragdes geométricas. A cidade tem a altitude de
684 m e o seu contorno abaixa-se e ergue-se na
topografia do sitio rematado pela colina da cidade
com o extremo encanto das coisas criadas sem
pretensdes. A parte fortificada foi provavelmente
criada dentro dum plano; ainda assim, desenha
o seu tragado com tal plasticidade e sentido orgé-
nico, que dir-se-ia gerada pelas naturais forgas da
natureza e nao por uma vontade humana. Gosta-
riamos de apelar para a boa vontade da D.G.S.M.N.
para que lhe seja conservada toda a sua pureza
e sobretudo o seu sentido humano; cremos que
uma vez abandonada pelos servigos do aquartela-
mento militar, se torna necessario o seu aprovei-
tamento para uma outra actividade: porque acre-
ditamos firmemente que aquilo que o homem bem
fez para os seus fins, devera continuar a servi-lo
sob pena de se converter numa coisa morta, fria
e ausente, que intriga mas ndo impressiona.

Foi muito esse ar reservado e sereno que en-
contramos em Braganca, que se tentou conservar
neste estudo de expansdo. H4, como é evidente,
rauitos ajustamentos a fazer; mas julgamos fun-
damental afirmar essa preocupacgéo que se mani-
festa na conservacdo de grandes manchas verdes,
numa dispersao racional das habitagbes — que,
alias, se reflecte intencionalmente, na densidade
obtida — numa intencéo de aproveitar no maximo
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o movimento do terreno, pela criagdo dum centro
civico que seja o elo entre a cidade velha e a
nova expansao.

Dividimos esta explicagdo em 4 alineas:

a) Vias

b) Parte velha
c) Centro civico
d) Expansio

a) As plantas apresentadas, definindo um sis-
tema vial, revelam o principio gue presidiu
ao acerto de determinados elementos cons-
tituintes do antigo anteplano e & previséo
de outros gque sendo novos, necessaria-
mente tém de se integrar no conjunto total
e darem satisfacBo as necessidades pre-
sentes e futuras.

Virias condicionantes foram atendidas;

1) Via do caminho de ferro

2) Vias de comunicacio ja definidas e ini-
ciadas

3] Edificios de interesse puiblico construi-
dos ou a construir

4] Topografia do terreno

1) Em relacgo ao problema do caminho de
ferro tao frequente nos nossos aglome-
rados, que & continuar a existir no seu
actual tracado seccionava a futura ci-
dade em duas regiGes—a nova e a
velha—o seu desvio e penetracdo a
norte aproveitando, com beneficiagdes,
a actual estagdo, conservar-lhe-d a pos-
sibilidade facil duma ligacdo as minas
de ferro de Guadramil de primordial im-
portancia para o desenvolvimento econé-
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2)

3)

mico da regido e de enorme interesse
para todo o pais. Ao longo do seu novo
percurso & numa extensado de cerca de
1,5 km localizar-se-a a zona industrial
e de armazéns.

Mo lugar das Cantarias a E.N. n.° 15 des-
viar-se-d4 de forma a ligar a futura E.N.
n.° 103 ou R.1 (via do caminho de ferro).
Mantiveram-se as vias 13 ou R.8, 13-A,
a E.N. n° 103, R.4 (ou futura ENN. n= 218)
e ainda a via 19. A via R.1 ou futura E.-N.
n.° 13 assenta sobre o leito da via fér-
rea e liga o sul com as Estradas Nacio-
nais n° 15 e n.” 103 (estrada de Vinhais)
e ainda com a via envolvente; esta via,
19, j& também prevista no anteplano
primitivo, destina-se a desviar o tran-
sito dos feirantes do centro da cidade,
dar ficil e directo acesso aos aquarte-
lamentos da Guarda Nacional Republi-
cana e Unidade Militar &s Estradas
Macionais e Municipais, a servir os ter-
renos reservados para uma futura ex-
pansdo e ainda, pelas suas caracteristi-
cas paisagisticas, vir de futuro a tor-
nar-se numa via turistica. A ligacéo
desta via ao Campo de Aviagdo exis-
tente, deixou de ser considerada pelo
facto da Direccdo da Aeronautica Civil,
ter escolhido um terreno proximo da
povoacdo de Sacoias para onde pre-
tende mudar o referido campo. Contudo,
vindo a verificar-se ser aconselhavel
continuar também a manterem-se as pis-
tas existentes, facil se torna estabele-
cer a ligacdo da referida via com os
servicos necessarios & manutencao das
pistas atrds indicadas. Todas estas vias,
embora previstas no anteplano primi-
tivo, sofreram algumas alteracdes; umas
devido & imperiosa necessidade de me-
lhor se adptarem 2 topografia do ter-
reno, outras tendo em vista condicio-
nantes existentes em factores que em-
bora ndo estejam concretizados estio
contudo definidos e aceites.

Construgdes executadas:

Escola Comercial e Industrial (7)

Bairro da Federac@o das Caixas de Pre-
vidéncia (13)

Habitactes bifamiliares [20)

Escolas Priméarias (21)

Construcoes a executar que ja possuem
terrenos escolhidos, aprovados, com
projectos elaborados ou em estudo:

Liceu (8)

Estadio Municipal [10)

Hospital Regional (11)

Habitagbes unifamiliares (12)

Bairro da Federacdo das Caixas de Pre-
vidéncia (14)

Quartel da Guarda Nacional Republi-
cana (25)

Bairro para pobres

Edificio do Montepio (agéncia, estala-

gem, café-restaurante, cine-teatro).

Mercado Municipal

Quartel destinado para uma Unidade Mi-

litar.

bl A parte velha procurou-se conservar, se-

ndo restituir toda a sua nobreza e serie-
dade. Os projectos de edificios a construir
ou modificar nesta zona, sao submetidos
ao exame dos Servicos da Camara, que nal-
guns casos ja tem fornecido novo estudo
— tentando a conservacdo duma unidade
ainda existente.

Foi proposta a organizagdo da pracga
maior da cidade (largo da Sé] que, ao que
se cré, muito contribuiria para um contacto
humano mais acentuado; cria uma zona de
permanéncia, preservando a tranquilidade
da Sé, possibilitando o enquadramento mais
digno do pelourinho no conjunto circun-
dante. Noutros tempos, constituiu este largo
o centro civico da cidade. A ressurreicéo
dessa sua antiga qualidade esteve presente
no projecto do seu arranjo, no que contem
de vida de relacdo a escala humana. Muito
proximo da Praca Professor Cavaleiro de
Ferreira que serd no futuro, o centro civico,
o largo constitui-lhe uma natural sequéncia
de valores interligados.

Estd ainda pensada a edificagdo dum
novo tipo de mercado, no sitio do actual,
também com largas zonas de convivio,
num prolongamento das zonas encontradas
na solucdo do largo da Sé, criando espacos
organizados e fluidos. Um aglomerado
existe, muito principalmente, na vida de
relagdo dos seus habitantes.

Ainda, no mesmo proposito, pensa-se
numa zona verde envolvente do cemitério,
que ao possibilitar novos espagos de re-
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creio, transforma o actual Largo do Toural,
feio e desabrigado, e da novas possibilida-
des de enquadramento & capela de Santo
Antdnio,

Do outro lado do Fervenga situa-se a
encosta de 5. Bartolomeu, onde se encontra
a Pousada do mesmo nome, distante, por-
tanto, do nicleo urbano; para estabelecer
uma ligagdo mais directa pensa-se num
pontéo sobre o rio; na encosta talhar-se-ia a
concha dum teatro ao ar livre de que o per-
fil muito rico da cidade seria com aprovei-
tamento de magnificentes miradouros na-
turais, um admirdvel fundo, possuindo a
leste a cidadela e a poente, como contra-

zona situam-se o novo hospital, o novo li-
ceu, um mercado, terreno destinado ao
aquartelamento militar, o quartel da G.N.R.,
0 parque desportivo, uma zona de reserva
para futura expansédo e uma estacao de ca-
mionagem nas proximidades da feira.
A proteger toda a zona dos ventos predo-
minantes do noroeste, preconiza-se a cria-
cdo duma zona densamente arborizada, a
levar a efeito pelos Servigos Florestais.

Em todo o sistema tentou-se sempre a
localizagdo de parques de estacionamento
tangenciais, a fim de salvaguardar o
sosségo dos guarteirdes, pertenca de ho-
mens & ndo de maquinas.

-ponto  (nos antigos terrenos do 30) uma
frondosa zona arborizada: toda esta zona
arranjada e arborizada, poderia transfor-
mar-se num dos parques da cidade sem es-

VALORES ACTUAIS

quecer que a estrada de turismo que a cir- Populacéo 10 000 hab.
cundara, liga pontos como o cabeco do Area (incluindo espagos livres e
monte de S. Bartolomeu e o santudrio da publicos, s/vias) 55 He
Cabeca Boa, além de admirdveis soutos de Densidade 181 Hab/He
castanheiros, Densidade (incluindo sé constru-

¢) O problema do centro civico arrastou-se ¢oes e logradouros) 410 Hab/He

muito tempo na dependéncia da questio da
localizagcdo da Sé. Uma vez estabelecida
esta, pode finalmente procurar-se um ar-

ranjo mais adequadg para a Praga Profes- VALORES PREVISTOS PARA A EXPANSAO

sor Cavaleiro de Ferreira, beneficiando PROJECTADA
ainda da implantacdo de edificios que a Ca-
mara e entidades particulares solicitaram N de fogos moradias 352

ao urbanista, A todo o conjunto procurou-se
sempre e acima de tudo dar uma escala
que ndo perturbe a existente — que nos 1037
parece a exacta — e resolver o problema
do atravessamento duma via de penetracéo

blocos G85

Populagcdo (a uma densidade mé-

rédpida num espaco que hé-de servir tam- dia de 4,5) 4666 Hab
bém para pedes. Area (incluindo espacos livres &

d) Toda a zona de expansdo abrange as ter- plblicos s/vias) 56 He
ras do quadrante sul-poente, na sequéncia Densidade 84 Hab/He
natural do desenvolvimento da cidade, be- Densidade (deduzindo: dreas de
neficiando também duma melhor exposi- reserva, parques, edificios pu-
cdo; e ainda mais duas zonas: a da Avenida blicos e logradouros) 165 Hab/He
do Sabor, j4 em completo desenvolvimento
e a situada a sul desta, onde se localiza a
a Escola do Magistério Primério e uma sé-  VALORES PREVISTOS PARA 1990.
rie de habitactoes em bloco. -

As vias definem uma série de quartei- Populacio 16 412

roes irregulares com uma topografia dificil; Populacéo deduzindo 10 000 G412
dentro disto, procurou-se a distribuicéo de Area prevista para a expansio 70 He
habitagbes de diversos tipos tendo a cons- Densidade 95 Hab/He

tante preocupacao de lhes reservar logra-

douros e espagos livres abundantes. Nesta 25-10-963
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Meméoria Justificativa

No seguimento dos estudos de planificagao do
desenvolvimento urbano da Cidade de Braganca
e com base no Anteplano, estudo piloto, por nos
apresentado, desenvolveu-se este Plano Parcial de
Urbanizacdo referente a uma zona de grande im-
portdncia para a Cidade, ndo so pelos edificios
de interesse publico nela existentes, em cons-
trucdo, projectados e previstos, mas também pela
posicdo topografica duma parte da encosta do
Forte de S. Jodo de Deus, que se estende sobran-
ceiro a cidade e predomina na paisagem urbana.
Também o facto da zona englobar o principal e
novo acesso rodovidrio previsto para a cidade,
que aproveita a plataforma existente do antigo
caminhe de ferro, vem contribuir para a sua rele-
vancia — dentro do panorama urbano.

Tudo isto obrigou o urbanista a encarar este
estudo com o maximo de cuidado e atencdo nao
se tendo, para isso, poupado a todos os esforcos.

As vias previstas assumem uma grande impor-
tancia dentro do futuro desenvolvimento da cidade
pois ligam eficazmente todos os edificios entre
si, o centro da cidade e este com o exterior.

O seu tracado foi condicionado pela complexa
e acidentada topografia da zona que, alias, foi o
aspecto que mais influenciou toda a solugéo.

Separaram-se as vias de trénsito rdpido das
vias interiores de ligagdo, consideradas parte in-
tegrante dos espacos livres de complemento as
habitagbes e, para isso, comuns aos pedes. Estas
vias de velocidade reduzida e trénsito esporadico
apenas serdo indicadas por faixas estreitas de
pavimentacéo diferenciada.

Previram-se parques de estacionamento nos
locais onde se impunha a sua existéncia e para
facilitar ainda mais toda a circulagéo automovel,
considerou-se a existéncia de garagens indivi-
duais nos logradouros das habitacdes unifamilia-
res e o minimo de uma grande garagem colectiva
servindo as habitagbes multifamiliares.

A maior parte dos edificios previstos neste
Plano Parcial destinam-se a habitagdo. Contudo
néo se descuraram as necessidades da cidade de
Braganca prevendo-se o seu apetrechamento com
construcoes consideradas indispensdveis: merca-
dos, estalagem e cine-teatro (integrados no edi-
ficio do Montepio Geral que compreende também
uma agéncia bancéria e um café-restaurante],
Casa do Povo, novo edificio destinado & Cémara
Municipal, Sé, Escola do Magistério Primério, etc.
Julga-se também ser necessario um novo arranjo

para a Estagéo de Caminho de Ferro dada a modi-
ficagdo do tracado da via.

A implantacao das edificagdes sujeitou-se a
topografia do local e a orientagéo, podendo afir-
mar-se ter sido alcangada uma completa integra-
céo, de todos os elementos do Plano, ndo s6 com
a paisagem mas também com o clima da regiao
que obrigou ainda & reducéo dos espacos verdes
de dificil conservacao em favor dos espagos livres
comuns pavimentados ligando sobretudo as habi-
tagbes. Nao foi esquecida no entanto a arbori-
zacdo, com espécies proprias da regido, nesses
espacos livres e nas zonas verdes «non aedifi-
candin,

Mas zonas de habitagdo e convenientemente
iocalizada nos pontos indicados pela comodidade
de utilizacao, foi considerada a existéncia de co-
mércio de apoio.

Foi preocupacdo fundamental do urbanista a
criacdo de espacos urbanos comodos, agradaveis
e humanamente vitalizados. Por isso reveste de
grande importancia o tratamento dos espacos li-
vres cujo arranjo, a efectuar pela Cémara esta
previsto nas suas directrizes essénciais.

Estas consideracies e sobretudo as pecas gra-
ficas apresentadas permitem afirmar que a reali-
zacdo deste Plano Parcial representara para a
cidade de Braganga um dos mais importantes fac-
tores da sua renovagdo econdmico-social. Para
que o espirito deste trabalho ndo venha a ser
traido pondo em causa o enquadramento urbano
desejado pelo urbanista, serd de grande utilidade
o estudo por parte da Camara Municipal de vérios
conjuntos, incluidos no Plano, servindo de exem-
plo para todos os outros projectos.

Valores previstos para a expansdo projectada

Area abrangida por este Plano Par-

cial = 285 He.
Populacéo prevista 1958 Hab.
Densidade (incluindo espacos pu-

blicos, construgdes especiais,

vias e logradouros) = 50 Hab/He
MNimero de fogos previstos
Habitaces unifamiliares isoladas 25
Habitaces unifamiliares em banda continua 130
Habitacdes multifamiliares 280

Total 435
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CAPITULO 1|
OBJECTIVO

Art® 1.°— A orientagéo do arranjo e expanséo
da cidade de Braganca na zona compreendida en-
tre o |lugar das Beatas e o Governo Civil encon-
tra-se definida no Plano Parcial de que este Regu-
lamento faz parte.

Art.” 2°— As obras pablicas e particulares a
executar na area de accao do Plano ficarao sujei-
tas as prescricoes deste Regulamento, sem pre-
juizo das disposicoes contidas noutros diplomas
legais.

Art® 3.°— Sao excluidas da jurisdicdo deste
Regulamento as areas abrangidas por outro plano
parcial de urbanizacdo que eventualmente seja
aprovado posteriormente a este,

Art® 4°— Compete aos Servicos da Camara
Municipal de Braganga zelar pelo cumprimento
deste Plano Parcial de Urbanizac@o e ainda ela-
borar os pormenores necessarios a sua execucao
tais como planos de alinhamentos, de nivela-
mento, reajustamento de limites de propriedades,
etc.. necessarios a sua execucao.

CAPITULO 1l
LIMITES

Art® 57— A area abrangida por este Plano
Parcial tem os seus limites definidos na planta
de zonamento.

CAPITULO 1l
ZONAMENTO

Art° 6.° — Para efeitos da interpretacao do pre-
sente Regulamento, a drea abrangida pelo Plano
Parcial & subdividida em superficies, delimitadas
na planta de zonamento, com a seguinte utiliza-
cao;

1. Zona existente

2. Habitacao

3. Construcdes especiais

a) Existentes: Escolas primarias, bairro da
da Federacéo de Caixas de Previdéncia,
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bairro Misericordia, Liceu (em constru-
cao), Palacio da Justica, Casa dos
Magistrados, Escola Técnica, Banco Ma-
cional Ultramarino, Paldcio das Corpora-
coes e Montepio Geral (em construcao)
com agéncia bancéria, estalagem, café-
-restaurante e cine-teatro.

b) Previstas: Mercado, Caixa Geral de De-
positos, «Edificio Pablico=, Sé, Camara
Municipal, arranjo da Estacio de Cami-
nho de Ferro, Casa do Povo, Escola In-
fantil, Instalacoes Anexas do Magistério
Primario.

4. Espacos livres

a)l De complemento aos edificios
b) Zonas verdes «non aedificandi»

5. Vias e Parques de Estacionamento Adjacen-
tes

1. ZONA EXISTENTE

Art® 7° — Nesta zona sera permitida a subs-
tituicdo de edificios ou a ocupagao das dreas
ainda disponiveis com edificacies desde que dai
nao resulte incomodo, perigo, insalubridade, ou
inestética para a propria construcao, para os pré-
dios e dreas vizinhas; em resumo, para a propria
cidade em si.

Como norma geral serdo de manter as cérceas
das construgdes a substituir.

Art® 8°—Além de estar em conformidade
com as disposicoes legais em vigor, as constru-
cies a edificar-se nesta zona terfo de cumprir
um esquema de volumes e uma percentagem de
ocupacao indicados pela Camara Municipal de
Braganca para cada caso particular.

Art” 9°— Nos logradouros afectados pelas
disposicoes deste Plano, a Camara Municipal fica
obrigada, para além de quaisquer indemnizacées
ags proprietdrios & construcdo de vedagGes de
acordo com projectos por ela elaborados.

2. HABITACAO
Art? 10 — Dentro dos limites do Plano Par-

cial & nas zonas para isso previstas sao permi-
tidos os seguintes tipos de edificagdes:
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a) Habitacoes unifamiliares em banda conti-
nua;

b) Habitacoes unifamiliares isoladas;

c) Habitagbes multifamiliares;

d) Habitagées multifamiliares com comeércio

em rés-do-chao.

Art? 11— A divisdo de lotes, a sua localiza-
cao, formas e dimensdes assim como a implan-
tacdo das construcdes sdo as indicadas nas plan-
tas componentes do presente Plano Parcial.

Art: 12°—Para efeitos de regulamentacao
consideram-se os edificios associados em conjun-
tos, definidos na planta de zonamento, cujas ca-
racteristicas particulares véo indicadas no mapa
anexo a este Regulamento e dela fazendo parte
integrante.

Art® 13° — Dada a visibilidade de toda a zona,
abrangida pelo Plano Parcial, no contexto paisa-
gistico de Braganca, deseja-se que todas as facha-
das dos edificios a construir tenham a mesma
qualidade arquitectonica. Pelo mesmo motivo, os
estendais deverdo sempre ser estudados por
forma a ndo serem visiveis do exterior, pormenor
que terd, obrigatoriamente, que ser equacionado
em cada projecto.

Art® 14° — A Camara Municipal reserva-se o
direito de elaborar os projectos de arquitectura
que considerar necessarios para manter uma com-
posicdo arquitectonica unitdria de todo o Plano
Parcial.

a) Habitacdo unifamiliar em banda continua

Art® 15° — Cada lote destina-se a ser ocupado
parcialmente pela habitagio propriamente dita,
destinando-se a logradouro particular a parte livre
restante.

Art® 16.° — A habitagio ocupara toda a largura
do lote e o plano da fachada oposta ao logra-
douro — fachada anterior — coincidira com o li-
mite do lote, como se indica nas plantas. Terd
dois pisos, estando o pavimento do rés-do-chéo
a 0,B0m de altura em relacdo & cota média do
terreno no plano da fachada anterior. Admitem-se
possiveis excepgoes a essa altura quando propos-
tas pela Camara Municipal, que em qualquer hipo-
tese estabelecerd, préviamente, as cotas de so-
leira,
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Art® 17.° — Serao permitidas caves desde que
se cumpram as necessarias condigdes de ventila-
cao compativeis com a sua funcdo e de acordo
com o Regulamento Geral das Edificacoes Urba-
nas.

Art® 18°— No logradouro situar-se-a a gara-
gem, obrigatdria para todas as habitagdes e o
respectivo acesso, assim como o0s anexos quando
nao incluidos no perimetro da habitacéo.

Art® 19.° — Quando a topografia o justificar a
garagem pode situar-se em 2° piso, colocando-se
entdo os anexos no 1.7 piso correspondente. Estes
podem entdo ocupar uma area semelhante & da
garagem anulando-se quaisquer outras disposicoes
regulamentares a eles referentes.

Art.” 20.° — Também quando justificado pela to-
pografia a garagem pode situar-se em cave. Neste
caso a sua cobertura fard parte integrante do lo-
gradouro.

Arte 21— A altura dos muros de vedacao
deve ser tal que proteja suficientemente das vis-
tas o interior dos logradourcs. Para isso & acon-
selhada uma altura minima de 1,90 m excepto nos
casos em que o nivel do logradouro seja inferior
ao do terreno exterior em que a altura deve ser
mais baixa para permitir uma insolacdo satisfato-
ria do logradouro.

Art? 22° — Quando Ihe parecer conveniente a
Camara podera regulamentar mais pormenorizada-
mente esses muros de vedagéo.

Art 23°— Cada banda de habitacGes tera ne-
cessariamente unidade arquitecténica. A Camara
Municipal indicard ao comprador de cada lote o
esquema volumétrico da construcéo, a cércea, o
tipo de cobertura e o tratamento exterior.

Exceptuam-se os casos em que for apresentado
a Cémara Municipal o projecto de todo o conjunto
e seja devidamente aprovado.

Art? 24° — A Cémara Municipal obrigar-se-a a
plantacdo e conservacao de arbustos de proteccao
as fachadas anteriores numa faixa a toda a largura
do lote e com a profundidade de dois metros a
contar do limite do lote, deixando apenas livre
um acesso de entrada para as habitactes, com a
largura minima de um metro ou segundo acordo
com o proprietéario fixado nas condicdes de venda
dos lotes.
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b) Habitagbes unifamiliares isoladas

Art® 25.° —E obrigatéria a existéncia de gara-
gem nos logradouros das habitacdes unifamiliares.

Art.” 26." — Os muros de vedacgao seréo objecto
de regulamentagdo pormenorizada, estudada pela
Céamara para cada caso particular.

Art® 27°— A Cémara Municipal podera esta-
belecer qualquer outra regulamentacao além da in-
dicada no mapa anexo para cada caso particular
de habitagdo unifamiliar isolada.

c¢) Habitacbes multifamiliares em banda con-
tinua

Art® 28° —Em cada conjunto a Camara Muni-
cipal delimitard as superficies, destinadas as edi-
ficagbes, de acordo com o previsto neste Plano
Parcial. Essas superficies poderdo ainda dividir-se
em lotes correspondentes a unidades de duas ha-
bitagbes por andar com acesso por uma lnica
caixa de escadas.

Art® 29.°— Os edificios de habitacdes multi-
familiares poderao ocupar a totalidade da drea pre-
vista para eles e poderdo em alguns casos ser
permitidas varandas ou saliéncias ultrapassando
os limites do lote a partir do 2° piso, inclusive,
a estabelecer nas condicdes de venda dos lotes.

Art® 30°— Nao é permitida a construcdo de
anexos exteriores ao perimetro das edificacoes.

Art° 31.°— Cada edificio tera o nimero de pi-
sos indicado no mapa anexo, situando-se o pri-
meiro a altura de 0,80 m de cota média do terreno
no plano da fachada que possui aberturas implan-
tadas ap nivel mais elevado.

Art® 32° — Sao permitidas caves respeitando
o disposto no art® 17.°

Art? 33.° — Apenas poderéo ser aprovados pela
Camara Municipal projectos de conjunto, sendo
para o efeito considerados conjuntos unitarios os
indicados na planta de zonamento.

Art® 34° — Quando os projectos de conjunto
nao forem da responsabilidade da Camara esta
apresentara sempre um esquema volumétrico com
as prescricfes que julgar necessarias e as quais
aqueles se deverdo cingir.

URBANIZACAD - Lisboa -v. 5-n. 3 -p, 217/224 - Set. - 1970

Art® 35.°— Quando a drea dum conjunto en-
globar terreno pertencente & Camara Municipal
esta obriga-se ao seu arranjo concomitantemente
com a construcao dos edificios pertencentes a par-
ticulares. O projecto desse arranjo sera fornecido
pela Camara e dentro dos moldes estabelecidos

por este Plano Parcial.

Art° 36°— A Camara Municipal fica obrigada
a plantar e conservar uma faixa de proteccio as
fachadas como a indicada no art.® 24.° sempre que
o julgue conveniente.

d) Habitacoes multifamiliares com comércio
em rés-do-chao

Art® 37°— Aplicam-se a estes edificios todas
as prescricoes relativas as habitacbes multifami-
liares com excepgéo do nivel do piso de comércio
que pode coincidir com o do terreno.

3. CONSTRUCOES ESPECIAIS

Art.® 38.° — Os edificios especiais previstos se-
rao objecto de disposigGes particulares elaboradas
pela Camara Municipal de acordo com o Arqui-
tecto Urbanista.

Art® 39° — Nos projectos a eles referentes in-
cluir-se-4 o arranjo do espago livre envolvente
definido na planta de zonamento.

4. ESPAGOS LIVRES

Art.® 40.° — Ambos os tipos de espacos livres
sdo propriedade da Camara Municipal de Braganca
e € a esta que compete o seu arranjo e manuten-
cao,

a) Espacos livres de complemento aos edifi-
cios

Art. 41.°— Nos espacos publicos de comple-
mento aos edificios situar-se-do os acessos de
peao e automovel as habitagdes e garagens assim
como pracetas, jardins, escolas infantis, pequenos
recintos desportivos, parques de estacionamento,
proteccoes vérias e tudo o mais que vier a ser
considerado Gtil para o bem estar dos utentes.
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Art® 42— A sua pavimentagio serad de betdo
asfaltico com passadeiras de granito destinadas
a acessos de pedo e automovel exceptuando-se
determinadas zonas — indicadas nas plantas —
onde o pavimento serd constituido por um mosaico
empedrado.

b) Zonas verdes «non aedificandi»

Arte 43° — Nestas zonas serdo plantadas espe-
cies vegetais segundo indicacdes do Arquitecto
urbanista resolvidas de acordo com especialistas.

5. VIAS AUTOMOVEIS E PARQUES DE ESTA-
CIONAMENTO ADJACENTES

Art® 44°— A implantagdo das vias, os seus
perfis transversais, a localizacéo e forma dos par-
ques de estacionamento véo indicadas nas pecas
gréficas.
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CAPITULO IV
PROTECCAO A MONUMENTOS

Art2 45° — Circundando a Capela de Santo An-
tonio serd pavimentada uma zona de proteccao,
devidamente protegida por uma grade de ferro.

CAPITULO V
DISPOSICOES COMPLEMENTARES

Art® 46° — Todas as obras a que o Municipio
se obriga dentro das prescricoes do presente re-
gulamento serdo efectuadas de acordo com o Ar-
quitecto Urbanista.

Art® 47.°— Quaisquer omissbes ou casos nédo
previstos no presente regulamento serao resolvi-
dos pela Camara Municipal de acordo com o Arqui-
tecto Urbanista.

Porto, Julho de 1965
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PASSE ET FUTUR DE L'INDUSTRIALISATION MEDITERRANEENNE

Une étude du Comité régional d'Expansion
Economique «Provence-Céte d'Azur-Corse»

Au lendemain de la deuxidme guerre mondiale,
les régions méditerranéennes ne se trouvaient
plus dans les mémes conditions de développe-
ment. Le role de plus en plus important de |'indus-
trie dans la modification du contenu et de I'inten-
sité du développement des nations plagait ces ré-
gions dans une situation défavorable.

D'une part, l'essentiel des investissements
productifs s'orientait vers |'Europe du Nord-Ouest,
la ol se trouvaient la plus grande masse de popu-
lation, mais aussi le passé industriel le plus an-
cien. D'autre part, |'agriculture, faute de capitaux
et d'amélioration des structures de production, ne
pouvait assurer le plein emploi aux populations
abondantes de ces régions.

L'ensemble provogquait des distorsions socia-
les et économigues importantes.

Aujourd’hui, la situation s'est modifiée substan-
tiellement: aprés le démarrage définitif de I'indus-
trialisation de nos régions meéditerranéenes vers
1955/1960, il apparait que 1970 est une charniére,
I'aube d'une nouvelle situation.

*®
L

Le démarrage de l'industrialisation
méditerranéenne

L'industrialisation méditerranéenne semble
avoir pris son essor définitif entre les années 1955
et 1960. Jusque |a, soit I'absence de politiques
clairement définies, soit les hésitations dans le
choix définitif de |'industrialisation comme moteur
du développement économique, avaient freiné cet
BSS0r.

Le Sud de I'ltalie d’abord, |'Espagne et le Sud de
la France ensuite, entament vers 1955-1960 leurs
actions industrielles ou les réflexions nécessaires
a leur définition. Ceci est particuliérement sensi-
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ble dans la répartition des interventions financié-
res de la =Cassa per il Mezzogiornos=: de 6,4 % en
1954, ses interventions pour financer des Implan-
tations industrielles passent & 20% du total de
son budget en 1955, puis a 33% en 1958.

En Espagne comme en France, les premiéres
réflexions s'engagent pour rompre les blocages &
I'industrialisation. C'est & cette époque que, pour
la premiére fois, est soutenue |'idée d'une sidérur-
gie a Fos.

Puis au début des années 1960 commencent
les actions scellant définitivement le mouvement
industriel. L'analyse de certains indicateurs per-
met’ d'apprécier le sens & donner 3 cette premié-
re =époque» de |'industrialisation méditerra-
neéenne.

L'évolution des productions et des struc-
tures industrielles au cours de la décennie
1960 est trés nette: les industries motrices
du développement connaissent une forte ex-
pansion. L' analyse des industries sidérurgi-
ques, chimiques (au sens large), mécaniques
et électrigues montre en effet qu'en quelques
années un saut quantitatif important est réa-
lisé.

En 1961, I'Espagne et |'ltalie produisaient res-
pectivement 2,3 et 9,1 millions de tonnes d'acier;
en 1968, les chiffres sont 5 et 16,9 millions de
tonnes. Parallélement en France, le Sud-Est res-
tructurait ses productions et se spécialisait dans
les aciers et les alliages spéciaux.

La comparaison des investissements réalisés
pour permettre cette croissance avec ceux de
'Europe du Nord-Ouest permet d'apprécier |'in-
tensité de l'effort engagé pour les régions médi-
terranéennes. lls ont été supérieurs a ceux réali-
sés en Allemagne ou au Bénélux, ou encore, ils
représentent entre 1963 et 1968 un total de 2.474
millions de dollars, soit 73% des investissements
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du Bénélux et de |'Allemagne réunis (3.356 mil-
lions de dollars).

Les industries chimiques ont une croissance
comparable & celle de la sidérurgie: entre 1958 et
1966, leur production triple en Espagne [+ 200%)
et presque en ltalie (+187%). Aucun autre pays
de I'D.C.D.E. (excepté le lointain Japon) n'enre-
gistrera un tel bond.

Un point commun important est & noter
dans l'évolution des industries chimiques es-
pagnoles et italiennes: les années 1963-64
marguent une accélération dans leur processus
de développement. En effet, entre 1964 et
1966, la production va croitre deux fois plus
rapidement qu'entre 1958 et 1963, années pen-
dant lesquelles I'ltalie et I'Espagne étaient en
téte des pays de I'D.C.D.E.

Dans le Sud de la France, les années 1958-68
constituent des années-clef pour |'industrie chimi-
gue: outre le complexe de Lacq, on voit se déve-
lopper ceux de Feysin, de Berre et de Lavéra.

L'evolution des autres grandes industries de
transformation (constructions mécaniques et élec-
triqgues) est en partie similaire. La production es-
pagnole est multipliée par 4 entre 1960 et 1967,
celle de I'ltalie n'augmente cependant que de 60%.
En 1967, I'Espagne avec une production évaluée 2
quelque 2.571 millions de dollars dépasse la Bal-
gique (2.404 millions de dollars) alors qu'en 1960,
elle ne produisait que pour 640 millions de dollars
de biens d'équipement des industries mécaniques
et électriques, contre 1.160 millions de dollars en
Belgique.

Dans le Sud de la France, trois régions assu-
rent |'essentiel de la croissance des industries
mécaniques et éléctrigues: Rhone-Alpes, Provence
et Midi-Pyrénées: ainsi 90% des investissements
dans la construction électronique et éléctrique
réalisés dans le Sud de la France s'y concentrent
entre 1962 et 1968. Comme nous le verrons par la
suite, cette période prépare en fait le passage a
un nouveau style de développement industriel:
les régions méridionales francaises ne réalisent
en fait que 15 & 20% de la production nationale
des industries mécaniques et électriques.

Si la croissance des industries motrices
n'est pas homogéne dans les trois pays consi-
dérés, il n'en demeure pas moins que globale-
ment, elles ont réalisé un saut quantitatif fon-
damental. L'importance de cette croissance se
double de la constitution de structures de pro-
duction particuliérement adaptées au progrés
techonologique, et donec porteuses d'un avenir
favorable. Certains indicateurs permettent
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d'approcher la qualité des structures mises en

place durant cette période:

La sidérurgie moderne occupe une place de
choix en Espagne comme en ltalie:

— les procédés électriques et a l'oxygéne pur
fournissent respectivement 60% et 66%
des productions espagnoles et italiennes
d'acier en 1968 (contre 28% en France et
46% en Allemagne);

— Dans le Sud de la France, 90% des inves-
tissements pour la production d'acier con-
cernant ces mémes techniques.

Dans la chimie, il est intéressant de noter que
les produits nouveaux (plastiques, fibres synthé-
tiqgues nouvelles, produits pharmaceutiques)
occupent une place importante et s'appuient pour
se développer sur des industries chimiques de
base (tant minérales gu'organiques) trés dévelop-
pées.

Enfim, il est & noter que |'évolution des indus-
tries mécaniques et électriqgues du Sud de la
France s'appuie déja sur les activités les plus
avancées: |'aéronautique (Bordeaux, Toulouse,
Marignane) et |'électronique [Grenoble, Toulouse,
Aix, Nice) s'y développent d'une fagon remarqua-
ble et deviennent de véritables options de déve-
loppement pour ces villes.

L'ensemble des modifications quantitatives
et qualitatives des industries des régions mé-
diterranéennes constitue une base essentielle
pour permetire une véritable et totale indus-
trialisation. Elles on permis la formation des
premiers éléments des pdles de développe-
ment de nos régions ainsi que le début de la
transformation en profondeur de I'environne-
ment social et intelectuel.

Aujourd'hui, les tendances enregistrées et le
futur engagé par les grandes actions déja décidées
semblent marquer une étape transitoire: il s'agit
a la fois de consclider, en |'affirmant plus que ja-
mais, l'industrialisation méditerranéenne et de
préparer les conditions nécessaires & l'industria-
lisation future en améliorant les structures con-
Cernees,

Les tendances et le futur engagé

La consolidation du «décollage» du déve-
loppement méditerranéen et la préparation de
son avenir s'appuient sur la promotion des
poles de développement et sur I'implantation
de productions nouvelles particulierement
avancées, et donc porteuses de modifications
dans leur environnement immédiat.
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Aprés la constitution des pales industriels du
triangle Bari-Brindisi - Tarente et le développe-
ment de celui de Naples, il en train de naitre ceux
prévus par le deuxiéme plan espagnol de dévelop-
pement et ceux de Fos et, & un degré moindre, de
Feysin en France.

lls tendent & structurer |'implantation et le dé-
veloppement des industries motrices traditio-
nelles (sidérurgie, pétrole et pétro-chimie), en
offrant les terrains et les infrastructures exigées
par de telles activités, et a préparer |'arrivée d'in-
dustries complémentaires.

Aujourd’hui, les perspectives des principaux
d'entre eux s'appuient sur de grandes opérations
sidérurgiques (Fos, unités cdtiéres italiennes,
Tarragone) que l'on peut chiffrer & quelque 12
millions de tonnes de capacité de production
d'acier supplémentaires. De plus, les grands com-
plexes pétrochimiques s'appuyant sur des steam-
crackers géants (250.000 t/an & 400.000 t/ an) et
sur de grandes unités de fabrication de fibres
synthétigues et de matiéres plastiques [PV C
et polyéthyléne) sont en cours de construction
ou déja décidés (Barcelone, Puerto-Maghera, Brin-
disi, Feysin, Lavéra, Berre, pour ne citer que les
plus importants). Au total, pour 1972-73, |'Eu-rope
méditerranéenne sera dotée de sctructures d'in-
dustries lourdes largement comparables a celles
de |'Europe du Nord-Ouest.

Parrallelement & |'ffort de consolidation de cer-
taines structures, une nouvelle politique apparait
complémentaire de la précédente, a laquelle elle
est susceptible de se substituer dans un avenir
plus ou moins proche: des industries nouvelles
sont implantées dont |la nature et les perspectives
de développement ne sont pas les mémes que
celles précédemment installées.

De ces industries le «Mezzogiorno» et le Sud
de la France offrent les exemples les plus inté-
ressants. Le «Mezzogiorno» connait une nouvelle
étape dans son développement. Les industries a
main-d'ceuvre qualifiée s'implantent massive-
ment: [‘automobile, la mécanique, |'éctronigue,
I'aéronautique sont les nouveaux moteurs du pari
sur |'industrialisation du Sud de I'ltalie. Les pro-
jets sont & la dimension du marché international
et constituent une nouvelle afirmation du réle du
Mezzogiorno dans |'économie méditerranéenne:
Aeritalia, avec ses 10.000 salariés et ses 500-550
milliens de dollars d'investissements, constituera
une industrie motrice, largement comparable &
celles déja implantées: la mise au point de proto-
types, l'instrumentation de bord, les turbopropul-
seurs seront les principales activités liées.
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Les autres activités sont aussi importantes:
les 15.000 salariés d'Alfa-Sud (et aussi les 500
millions de dollars d'investissements directs) vont
entrainer a leur suite 30 & 45.000 emplois com-
plémentaires.

Chacune des grandes actions prévues ou enta-
mees pour industrialiser le Mezzogiorno pourrait
étre analysée, toutes offriraient les mémes as-
pects.

Dans le Sud de la France, les activités nou-
velles constituent avec le dévéloppement des po-
les industriels, le nouveau pari: I'aéronautique se
double de |'aérospatiale avec le développement
complémentaire de |'environnement nécessaire
(grandes écoles, centres de recherches), l'indus-
trie mécanique de pointe s'affirme avec |'expan-
sion de la production de machines-outils, des
eéquipements nucléaires et de la mécanisation des
alliages et métaux nouveaux (inox, invar, titane.
etc...).

Ce nouveau style de développement, ce
nouveau visage donné aux économies médi-
terranéennes, constituent a la fois une recon-
naissance et une affirmation: une reconnais-
sance, celle qu'il ne s'agit plus d'intégrer le
développement méditerranéen européen dans
I'ensemble du développement ouest-européen;
il I'est. Il convient maintenant de lui fournir
les éléments propres a lui assurer sa spéci-
ficité. Une affirmation, celle qu'il faut dés a
présent rechercher la spécificité du futur de-
veloppement des régions méditerranéennes,
non dans un rattrapage systématique des re-
tards par rapport aux grands foyers industriels,
mais dans les activités nouvelles de I'Europe
de demain.

Les réflexions sur les perspectives & long
terme des régions méditerranéennes permettent
alors de dégager les conditions dans lesquelles
cette reconnaissance et cette afirmation du réle
de nos économies ont les meilleures chances de
s'exprimer.

Les perspectives a long terme

Les perspectives & long terme doivent s'ana-
lyser dans le cadre général du Bassin méditerra-
néen.

Aujourd hui, 270-275 millions d'habitants peu-
plent cette région du monde. 145 a 150 millions
habitent les pays arabes, Israél, Chypre et la
Turquie.
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Demain, en 1985, les perspectives de crois-
sance de cette population sont telles qu'ils seront
guelque 390 millions d'habitants, soit 115 mil-
lions de plus. Le fait fondamental est que 90 %
de cette augmentation sera concentrée dans les
pays arabes, Israél, Chypre et la Turquie.

Ainsi en 1985, ces pays représenteront une po-
pulation totale voisine de 260 millions d'habitants.

La nécessité absolue pour les nations du Pro-
che-Orient et de |I'Afrique du Nord de s'industria-
liser pour satisfaire les besoins élémentaires de
leur population, conduit & examiner les conditions
dans lesquelles cette industrialisation sera pos-
sible.

Deux éléments dominent parmi les concitions
du futur développement des pays arabes et voi-
5INs:

— l'importance des importations de biens d'é-
quipement et leur croissance;

— le rile conféré aux matiéres premiéres dont
son dotés ces pays.

En 1964, leurs importations de biens d'équi-
pement représentaient 4.010 millions de dollars,
soit 58 % du total des importations [6.980 mil-
lions de dollars). Pour 1975, les projections éla-
borées par les experts du commerce internatio-
nal aboutissent & prévoir des importations de
biens d'équipement atteignant 7.030 millions de
dollars (soit 75 % de plus qu'en 1964). Au méme
moment, les importations totales passeraient a
11.700 millions de dollars (soit seulement 70 %
de croissance).

Pour faire face aux problémes de finan-
cement de ces importations et a ceux de
I'équilibre de leurs échanges extérieurs, les
nations du Proche-Orient et de |'Afrique du
Nord s'appuieront sur leurs richesses naturel-
les, et plus particulierement sur le pétrole et
le gaz naturel.

En 1964, leurs exportations énergétiques re-
présentérent 5.368 millions de dollars: pour 1975
I'on prévoit quelque 10.215 millions de dollars,
cela avant que soient connues les décisions de
certains pays d'Afrique du Nord de demander une
augmentation de |'ordre de 20-30 % des redevan-
ces fiscales por baril aux compagnies pétroliéres.

Etant donné les besoins de |'Europe Occiden-
tale en produits énergétiques, il est certain gu'elle
sera un des principaux importateurs depuis le
Proche-Orient et |'Afrigue du Nord. Déja de mul-

tiples accords et des projets importants encore
en discussion confirment cette analyse.

Les régions méditerranéennes sont alors &
méme de tirer parti de la nouvelle situation des
relations internationales dans le bassin méditer-
ranéen: |'orientation actuelle de l'industrialisation
de nos régions permet de soutenir l'idée que,
tout en respectant le développement des jeunes
nations voisines, il est probable qu'en 1975 (et
méme peut-8tre avant] elles seront en mesure
de fournir les biens d'équipements nécessaires.

De telles relations avec les autres économies
du Bassin méditerranéen supposent gue les struc-
tures de nos industries évoluent de fagon défi-
nitive vers les productions a haute valeur ajoutée.
Une nouvelle étape dans notre industrialisation
est donc possible et vu les investissements en
cours, tant en Italie du Sud qu'en Espagne ou
dans le Sud de la France, elle est déja entamée.
Cependant, la reconnaissance d'une telle voie de
développement pour nos régions suppose que soit
résolu fe financement des investissements néces-
sités par les activités a haute valeur ajoutée pour
leur production comme pour la mise en place
de l'environnement scientifique, industriel et so-
cial qu'elles exigent.

La résolution de ce probléme doit dés & pré-
sent étre envisagé au niveau de la Communauté
Européenne.

La nécessité d'une Europe
communautaire

Le choix des industries & haute valeur ajoutée
pour assurer le développement & long terme de
nos économies, suppose:

— que |'Europe Occidentale entretienne des re-
lations spéciales avec le Tiers-Monde,

—que le pari scientifique et technologique
anime la politique ouest-européenne.

Les relations spéciales avec le Tiers-Monde
sont & la base de notre problématique: aujour-
d’hui déja ces pays demandent que soient recon-
sidérés les prix relatifs des matiéres premiéres
et des produits manufacturés. En fait, ils tendent
a réserver leurs achats de matériel 4 ceux qui
acceptent de reconsidérer le prix des matiéres
premiéres. Pour |'Europe Occidentale, il s'agit
avant toute chose du prix de |'énergie.

Seule une politique énergétique communau-
taire permettra de résoudre une telle question.
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Alors, si notre politique d'exportations industriel-
les s'appuie sur les instruments indispensables,
I'Europe Occidentale soutiendra le développement
des pays du Tiers-Monde, et en particulier ceux
du Proche-Orient et de |'Afrique du Nord.

La livraison & ces économies des biens d'équi-
pements qu'elles nécessitent, suppose aussi que
nous soyons compétitifs. L'Amérique du Nord,
I'U.R.S5.5. ou encore le Japon seront, en effet, nos
concurrents directs. Certes, nos liens tradition-
nels avec les pays du Bassain méditerranéen cons-
tituent pour nous un avantage non négligeable;
cependant, ils nécessitent pour prendre toute
leur valeur, de s'appuyer sur une offre de pro-
duits intrinséquement compétitifs avec ceux des
autres pays industrialisés.

Dés lors, il convient de développer la re-
cherche scientifique et technologique au point
d'en faire une priorité dans la politique com-
munautaire: seule une politiqgue communautaire
peut réunir les immenses moyens exigés par
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la recherche et les activités qui y puisent
leur devenir; seule aussi, elle peut faire de
la recherche et des industrie a haute valeur
ajoutée, le moteur prioritaire du développe-
ment. Toute autre situation des économies
ouest-européennes comporterait, en effet, des
distorsions économiques et sociales mobili-
sant d'importants moyens et les détournant
ainsi d'une affectation fondamentale pour l'in-
dépendance économique de |'Europe.

Ainsi, aprés avoir assuré le décollage de leur
industrialisation vers 1955-60, les économies des
régions méditerranéennes sont aujourd’hui con-
frontées au probleme de savoir si demain elles
sauront jouer un réle fondamental dans le déve-
loppement européen et dans celui du bassin mé-
diterranéen.

Traits d'union entre deux mondes paralléles,
les régions méditerranéennes se devaient de po-
ser, en 1970, ce probléme.
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OS INQUERITOS DE RECURSOS POTENCIAIS
EM REGIOES A DESENVOLVER

Luis Valente de Oliveira

1 — Generalidades

A determinacdo consciente e continua das
acgoes promotoras do crescimento econémico,
paralelamente com a definicdo das reformas es-
truturais que visam o progresso social, constitui
a esséncia do planeamento do desenvolvimento.
Compreende-se, assim, que a avaliacdo das po-
tencialidades a mobilizar com vista ao aumento
da produtividade e dos rendimentos seja o ponto
de partida para o estabelecimento de medidas
cujo fim é a melhoria do estado das populacdes;
os objectivos s6 serao atingidos se se aproveita-
rem criteriosamente o0s recursos naturais exis-
tentes, em adequacao com os condicionamentos
que a situacdo dagquelas populagies impuser.

Em regidbes muito desenvolvidas, sobre as
quais tem vindo a ser feito um longo e profundo
trabalho de exploracdo, o conhecimento das fon-
tes de riqueza e dos valores potenciais estd numa
fase de adiantamento tal que, por via de regra,
se podem definir com bastante confianca os do-
minios que serd oportuno intensificar, abandonar
ou comecar a explorar. Ao mesmo tempo, dispde-
-s& de elementos suficientes para caracterizar os
seus habitantes e definir tanto as suas possibili-
dades de contribuicdo para o desenvolvimento,
como os niveis de exigéncias que sera necessa-
rio satisfazer.

Mas, em regides em que se pretende -arran-
car» com esquemas de accdo cujo grau de acerto
se evidencia vital, em face da urgéncia de obten-
cdo de resultados significativos e das constric-
goes de meios existentes, ndo se pode aguardar
que o conhecimento dos recursos naturais e hu-
manos se prossiga nos moldes em que se verifi-
cou nas regibes hoje desenvolvidas. Ter-se-d, en-
tdo, que definir uma metodologia de inguérito
que, permitindo o conhecimento da «riqueza la-
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tente» do territdriv, autorize a formulacéo de pro-
gramas de desenvolvimento realistas e seguros.

Sendo certo que estas operacdes sdo habitual-
mente demoradas, especialmente se as dimen-
stes do territdrio em causa forem aprecidveis, e
que os seus resultados so virdo a beneficiar as
administragoes vindouras, colhendo as que as
prosseguem magros beneficios contrapostos a
arduas tarefas, assiste-se, muitas vezes, ao dife-
rir de actividades fundamentais que muito facili-
tariam a tomada de decisdes e contribuiriam para
0 gseu rigor.

Este processo & pouco refinado mas tem a
vantagem de auxiliar rapidamente a excluir gran-
des partes do territorio de determinada intencao
de fixagdo de actividades, deixando para mais
culdadosa avallacio zonas muito restritas, o que
torna menos drduo todo o mecanismo de deciséo,
por se terem objectivado os valores dos parame-
tros influentes, na multiplicidade das suas inter-
ligagdes. E evidente que sdo passiveis de tradu-
cdo nestes termos ndo S0 0% recursos naturais
mas também os humanos, pelo menos no que res-
peita &s caracteristicas globais cuja influéncia em
termos espaciais pode ter maior importancia.

E verdade que se pode planear o desenvolvi-
mento por implantacéo de projectos mais ou me-
nos independentes cujos fundamentos ndo exi-
gem o conhecimento das caracteristicas gerais
do territdrio, mas somente o das implicacdes
mais ou menos locais e sectoriais do empreendi-
mento em causa. Consideramos, no entanto, que,
se se verificarem condicdes de continuidade
administrativa que garantam a prossecucio de
determinado plano a médio prazo, se deverio en-
vidar todos os esforcos para que ele abranja a
totalidade dos investimentos piblicos, interligan-
do-os nas suas influéncias e promovendo uma
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conveniente repartigdo dos meios disponiveis (').
Algumas vezes e em oposicdo aos projectos dis-
persos, propde-se, logo de inicio, a obtencao de
elaborados modelos, integrando o sector plblico
e o privado (%), mas compreende-se que a vali-
dade de tais instrumentos repousara, antes do
mais, na qualidade dos dados de base cujo defei-
tuoso conhecimento é generalizade nas regibes
a desenvolver. Por isso somos de opinido de que
nos deveremos furtar o mais urgentemente possi-
vel & descoordenacdo que a implantacao de pro-
jectos separados implica; mas nao sera avisado
tentar elaborar modelos «globais+ sem boas esta-
tisticas, sem dados exaustivos sobre os recursos
naturais e humanos, sem o conhecimento pro-
fundo das caracteristicas e possibilidades admi-
nistrativas, nem a prédtica salutar da preparacéo
de planos da totalidade dos investimentos pu-
blicos. Quer dizer, a posicdo sensata levar-nos-a
a fugir de soluctes de dispersdo descontrolada
da acgéo, sem cair nas dificuldades técnicas da
obtencdo de complexos modelos que dariam uma
seguranca falsa, na medida que informada por da-
dos defeituosos.

2 — O Inquérito

Ma generalidade dos casos ndo se dispde dos
meios nem do tempo que permitiriam uma avalia-
cdo exaustiva de cada um dos factores que po-
deriam contribuir para um crescimento a taxas
mais elevadas que as actuais; por outro lado a
exploracdo dos recursos que a Natureza deixou
mais aparentes pode nao ser a que mais eficaz-
mente concorra para o desenvolvimento. Estas
duas circunstancias determinam a feigio que o
inquérito hé-de tomar: partindo do geral para o
particular deverdo estabelecer-se graus de pro-
fundidade de andlise em que cada nova etapa tem
por objecto partes sucessivamente mais restritas
daquelas que foram o quadro das anteriores (°).
Como ilustrag@o desta seleccdo progressiva cita-
-se a que advém da observacdo das caracteristi-
cas orograficas de um territério; mesmo a pe-
guena escala se poderdo ir excluinde parcelas
cujas dificuldades de acesso ou elevados custos
das comunicacdes fardo diferir a sua exploragao,
a Menos que no seu seio se encaixe uma extraor-
dinaria fonte de riqueza cujos beneficios suplan-
tem os grandes encargos que a sua operacionali-
zacdo implica.

Poder-se-é objectar dizendo gue ela permane-
ceria ignorada se, pelo critério das dificuldades
de acesso, a drea na qual se encontra néo vier a
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ser tema de mais pormenorizada andlise. Por isso
acrescentamos que o estudo cientifico do territé-
rio, por equipas constituidas por representantes
dos mais diversos ramos do saber se deve pros-
seguir, independentemente das aplicagbes ime-
diatas que os resultados do seu trabalho possam
ter: mas, quando ha que propor medidas urgen-
tes para a promocdo do desenvolvimento, néo se
pode aguardar a consumacao de inquéritos exaus-
tivos [¥).

E manifesto que as riquezas naturais s dardo
os seus frutos se se dispuser dos recursos hu-
manos que as hdo-de pér em marcha (°). A insta-
lagao em moldes adequados, de novos niicleos de
certa dimenséo é tarefa que tem de ser concebida
no quadro de planos a longo prazo; por outro lado,
néo se dispondo, habitualmente, de grande nimero
de grupos inquiridores tém de se tomar opcdes
acerca dos locais por onde se ha-de comecar e pa-
rece sensato propor que se conduzam as investi-
gacbes a partir dos locais ou das zonas de maior
densidade populacional, uma vez que ai, pelo me-
nos em termos guantitativos, os recursos humanos
existem e as necessidades sao evidentes. Além
disso, nessas areas, habitualmente, alguma parte
do esforco de desenvolvimento foi j& empreendida
e existem estruturas administrativas e de presta-
cdo de servicos que significam uma diminuicdo
dos encargos com a exploracdo dos recursos;
acresce, ainda, que em melhores ou piores cir-
cunstincias, os nlcleos existentes estao «ligados»
aos principais centros, o que facilitard um traba-
balho de hierarquizacéo das suas fungGes. O pré-
pric facto de eles existirem implica, provavel-
mente, a presenca de caracteristicas favordveis ao
crescimento econdmico e, por isso, novamente di-
zemos que, na impossibilidade de inquirir, simul-
tdneamente, todo o territério e sendo certo que as
potencialidades naturais em regides despovoadas
e isoladas sao somente virtuais a curto ou, muitas
vezes, a médio prazo, dever-se-do iniciar os traba-

(1] Ver a este respeito: Waterston, A, — Cap. IV —
Development Planning; Lessons of Experience. The Johns
Hopkins Press — Baltimore — 1965,

(2) Por exemplo: Tinbergen, J. — OMNU-CEAEQ — Pro-
gramming Technigues for Economic Development with spe-
cial Reference to Asia and the Far-East — p. 75,

(3] FAQ — Value of Resource Survey to Developing
Countries — p, 3 1.T.C. — U, N. E. 8. C. 0. — Delft — 1966,

(4] Mohrmann, J. €. J. — Operational Planning of Inte-
grated Surveys in Developing Countries. |. T. C. — U. N. E.
5. C. 0. — Delft — 1966.

(5) Sobre o conceito de riqueza natural ver BaﬂSSE.
Michel — Etudes Intégrées du Milieu Naturel. |. T. C. —
U. N. E. 5. C. D. — Delft — 1966.
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lhos pelas dreas adjacentes aos lugares centrais
existentes (*).

Sintetizando o antecedente, podemos dizer
que, em regides a desenvolver, a determinagéao
das dreas de maior potencialidade deve ser feita
por meio de inquéritos de caracteristicas «prati-
cass, partindo da andlise geral de grandes partes
do territdrio para ir incidindo, cada vez com maior
pormenor, em parcelas que o estudo anterior dei-
xou transparecer como mais promissoras. Como
factor essencial e objectivo dltimo de todo o pro-
cesso de desenvolvimento estdo as populacdes:
assim se entendera que tendo de iniciar a andlise
por qualguer parte se deva fazé-lo a partir das
areas afectas aos centros existentes que, pelo
menos a media vista, hao-de funcionar como nd-
cleos polarizantes do desenvolvimento.

3 — As fases do inquérito

E essencial que se torne clara a forma de pas-
sar das avaliacoes gerais aos estudos de porme-
nor, fixando as escalas a que se deve operar em
todas as fases, bem como os objectivos funda-
mentais a atingir em cada uma. Insistimos na
guestdo das escalas pois que, algumas vezes se
procede a estudos que estéo fora da proporgéo
adequada a etapa em que se inserem, o que signi-
ficara caréncia de elementos ou desperdicio de
tempo e de meios. No mesmo campo surge, ainda,
a questdo da manutencao de uma dada escala para
todas as andlises dentro de certa fase; muitas ve-
zes ter-se-d de proceder a combinacdes de facto-
res a que foi dada traducéo gréfica e compreende-
-s& que o trabalho vira facilitado se as areas estu-
dadas forem sobreponiveis e permitirem a avalia-
cdo de associagoes de diversos elementos, nos
diferentes graus em que forem classificados.

As fases que se supdem adequadas sdo as se-
guintes:

1) — Andlise preliminar — N&o é comum em-
preender-se o estudo de regifes totalmente des-
conhecidas com vista ao seu desenvolvimento
socio-econémico. Héa, possivelmente, mapas, rela-
torios, monografias, enfim trabalhos de indole
variada que constituirdo a «apresentacdo» do ter-
ritorio ao grupo de estudo e que facilitardo os
contactos iniciais com as autoridades e institui-
ches locais.

O proposito desta etapa € a fixagao, na gene-
ralidade, da forma que o inquérito propriamente
dito revestira, bem como do montante aproxi-
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mado a despender em cada uma das fases seguin-
tes.

2) — Inventario geral — A escala a que se
opera nesta fase é pequena — 1:1000000 a
1:200 000. Tem-se como fito a avaliacdo em ter-
mos gerais da situagdo socio-economica de ter-
ritorio e do estado das infra-estruturas, especial-
mente das vias de comunicacédo e das fontes de
energia. Os instrumentos de trabalho séo mapas
e fotografias aéreas conciliados com os resulta-
dos da observacdo de algumas «amostras» que,
se ha-de procurar, sejam caracteristicas de gran-
des zonas extraidas dos mapas e cuja anélise «no
campo» deverd ser cuidadosamente fixada nos
seus objectivos.

No final desta etapa dever-se-é@ estar em con-
dicoes de propor, em termos provisérios, uma
série de medidas alternativas para o fomento de
diversas parcelas do territério.

3) — Inventarios parciais — As zonas selec-
cionadas como resultado da etapa anterior neces-
sitam de mais aprofundada analise; é lancando
méo de fotografias aéreas de média escala —
1:100 000 a 1:50 000 — e dos correspondentes
mapas que se poderdo conceber certos projectos,
avaliando-os nas suas implicaces técnicas, eco-
nomicas e financeiras.

4) — Analises de pormenor — Eleitos uns
tantos projectos como os mais adequados hé-de
proceder-se agora aos estudos que autorizardo a
concepgdo definitiva das obras a erguer e a im-
plantacéo das medidas da mais diversa ordem que
héo-de torna-las fecundas. Simultdneamente pro-
ceder-se-d a justificagéo econdmica dos diversos
projectos e 4 avaliagdo das exigéncias financeiras
de cada um. A escala a utilizar, muito depen-
dente do tipo de projecto em vista, oscilara entre
1:20 000 e 1:5000 e nao se devera andar muito
afastado dos 500 km2 como ordem de grandeza
da drea de cada unidade de desenvolvimento.

Mesta fase os recursos naturais serdo investi-
gados por foto-anadlise de pormenor, conjugada
com observagdo no campo dos chamados «pon-
tos duvidosos»; tomando a unidade familiar como
elemento de inquérito proceder-se-d, ainda, por
amostragem, & caracterizagdo socio-econdmica
das populagctes da zona em estudo.

(6] Vink. A. P. A.— Integrated Surveys and Land Classi-
fication: ... «<As long as the human resources have not been
carefully surveyed, described and determined, no proper
evaluation of the natural resources for a given region or
project Is possible. Mature, although a very worthwhile ob-
ject of pure scientific study, obtains its practical value be-
cause of the energy employed by man In using its resour-
ces.s | T. C. — U. N. E. §. C. 0. — Delft — 1966.
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O prosseguimento dos trabalhos de acordo
com a divisdo por etapas anteriormente referida
corresponde a distintos graus de possibilidades
de planeamento — apés a primeira fase o grupo
de estudo estard em condicoes de dialogar com
as autoridades locais; depois da segunda podera
estabelecer uma perspectiva geral do plano; de
sequida a terceira poderd jé apontar projectos de
utilizacao de recursos cuja forma definitiva sd
devera ser elaborada apds obtencdo dos resulta-
dos da quarta fase.

A passagem de uma etapa & seguinte requer
sempre da parte das entidades governativas uma
tomada de decisGes; é com vista ao acerto e ra-
pidez da definicdo das opcoes que consideramos
muito importante o aspecto formal dos resultados
do estudo. Deverdo todos os trabalhos ser minu-
ciosamente relatados e comentados, os mapas e
outros instrumentos de andlise terdo de ser cui-
dadosamente explicados no seu significado e
métodos de obtencdo, mas todo esse volume de
informacé@o s6 sera Gtil aos especialistas que re-
tomarem o trabalho ou tiverem de o apreciar,
além de constituir a justificagdo das medidas que
se «recomendam». As entidades que hao-de defi-
nir quais das vias propostas se seguirdo, devem
fazé-lo sobre uma sintese expurgada dos elemen-
tos nao directamente interessantes; o tempo
ocupado nessa tomada de opcdes devera, por to-
dos os meios, ser restringido e o grupo de inqué-
rito esforcar-se-d numa contribuigao nesse sen-
tido, apresentando os resultados de cada fase em
dois tipos de documentos — o Diagndstico, o
mais elaborado possivel & as Recomendacdes,
sintéticas, claras e objectivas ['). Consideramos
que a redacgdo das Recomendacbes é a parte
mais delicada de cada fase: exprimindo a essén-
cia do trabalho de andlise e propondo alternativas
de actuacdo, elas constituem um indice aferidor
do grau de coordenagdo e integracdo do conhe-
cimento das potencialidades existentes.

Contudo, o hiato verificado entre as fases é
de durac@o imprevisivel; para minorar os inconve-
nientes que tal indefinico engendra convém que
cada uma delas seja concebida como um «pro-
duto acabados, podendo quando muito propor-se
que nos periodos reservados para a tomada de
decisbes os trabalhos prossigam em dominios
cujas caracteristicas se compadecam da falta de
orientacdo superior —é& o0 que acontece nomea-
damente com as observacdes climatoldgicas ou
hidrolégicas ou com as investigacdes sobre re-
cursos naturais tdo inequivocos na sua aptiddo
para exploragBo que ndo deixam dividas acerca
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da sua inclus@o nos trabalhos das fases subse-
quentes.

0O principal inconveniente das Interrupgoes
reside na repeticdo da montagem de toda a orga-
nizacdo de apoio ao trabalho, operacdo morosa e
que exige esforcos de adaptagdo e formacgao, es-
pecialmente em regides a desenvolver onde a
falta de colaboradores eficientes & sempre causa
dos maiores embaragos. Por isso, aconselhamos
a que, nao sendo possivel definir imediatamente
todo o conjunto de medidas a tomar, se elejam
alguns dos temas para prossecucao da andlise,
permitindo que parte dos elementos que inte-
gram o grupo de estudo continuem activos, no-
meadamente os que tém funcbes administrativas
e coordenadoras. Mo se deverd, no entanto, cair
em minuciosos trabalhos sobre dado dominio em
que os resultados seriam extempordneos em re-
lagdo a fase subsequente.

E manifesto que alguns dos campos a analisar
requerem a colaboracédo de especialistas cujo tra-
balho s6 serd proficuo se toda a investigacdo de
base estiver realizada ao tempo da sua inter-
vencao. Por isso, antes de uma cooperacéo efec-
tiva eles devem ser consultados para que defi-
nam, concretamente, o que consideram o0s seus
«dados de base» e a forma como lhes devem ser
apresentados. Imagine-se, como ilustracdo deste
facto, a colaboragdo que um economista perito
em produtos agricolas a colocar nos mercados
internacionais pode prestar — o seu trabalho sd
podera ter valimento depois de se possuirem da-
dos climatolégicos, hidrolégicos epedolégicos que
permitam obter cartas de «vocag@o» agricola, indi-
cando os diferentes tipos possiveis de colheitas,
sua produtividade e custos, integrando todos es-
tes estudos com as condicdes de transporte veri-
ficadas, com as exigéncias de méo-de-obra, com
0s requisitos de infra-estrutura hidroagricola, etc.

Compreende-se que, sendo este trabalho de
inquérito uma actividade integradora de uma mul-
tiplicidade de aspectos, a coordenacao eficaz dos
diversos dominios constitui o ponto delicado de
todo o estudo. Aquela integragio bem como a
manutengédo de um esquema coerente de analise
sbmente serao bem sucedidos se houver uma pro-
gramacéo cuidadosa de todas as operagbes e a
verificagdo repetida dos resultados que se forem
obtendo, adaptando-se continuamente o processo
as condigdes que forem surgindo a margem da

(7) Ver, por exemplo: Consejo Federal de Inversiones
—Plan de Emergencia para el Noroeste Argentino 1967 —
Buenos Alres — 1957,
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evolugdo prevista, Enaltece-se, por tudo isso, a
superior competéncia que, neste aspecto, o chefe
do grupo deve patentear, equilibrando todos os
elementos definidores das potencialidades nas
proporgoes em que intervém e nao exagerando
nenhum deles, particularmente aquele em que é
especialista ou que constitui a sua formacdo
basica (7).

N&o é por acaso que a abordagem interdisci-
plinar do planeamento do fomento tem vindo de
par com os progressos das técnicas fotogramétri-
cas e da foto-interpretacéo aérea. Estas activida-
des exprimem uma acgéo integrada, evidenciando
interligacoes de fendémenos, nomeadamente en-
tre estruturas morfoldgicas e aspectos ecolégicos
e autorizando mesmo uma maior largueza de vis-
tas e coeréncia na explicagdo de factos cuja fei-
¢ao a primeira vista lhes poderia parecer alheia
(*). Sendo certo que os custos da fotografia aérea,
da foto-interpretagéo e da aplicacdo das moder-
nas tecnicas cartograficas tém vindo a significar
cada vez menos na totalidade dos encargos com
os estudos de planeamento ('°) nao parece in-
sensato propor decididamente que os trabalhos
se iniciem por aplicacéo de técnicas que facilitam
a Integracdo e que durante todo o processo se
faga abundante uso das mesmas.

4 — Aspectos particulares de cada face

41 — A profundidade com que serad realizada
a andlise preliminar de um territdrio depende
fundamentalmente do que se tiver escrito sobre
ele e da acessibilidade a esses documentos. Nao
se devera empreender o contacto directo com o
territorio, suas gentes e instituicBes sem um de-
brugar longo sobre as monografias, os censos, os
mapas ja existentes, as relacoes de dados econo-
micos, os relatorios das companhias estabeleci-
das, enfim, sobre tudo aquilo que puder constituir
fonte de informacéo e que for estabelecendo o
sistema de coordenadas em que o grupo de es-
tudo se devera ir encaixando.

O contacto pessoal com o territdrio a analisar
recolherd beneficios de um reconhecimento aéreo
inicial. As trocas de impressdes com as entidades
governativas ou com os elementos da populagao
serdo muito mais objectivas, tanto no teor das
guesties postas como no das ilaccbes extraidas,
além de se verificar uma melhoria da confian-
ca (") por parte dos interlocutores que muito fa-
cilitarda os trabalhos posteriores. Nas relacoes
com as Bepartigbes, Servigos, Laboratdrios e ou-
tros Organismos dever-se-d prosseguir a pes-
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quisa de todos os elementos resultantes de estu-
dos ou observagbes por eles efectuados e que,
uma vez coordenados, adaptados e classificados
se inserirdo na fase com que a sua escala estiver
de acordo, poupando algum do esforgo a dispen-
der. No final da etapa dever-se-a estar apto, entre
outras coisas, a estabelecer uma lista dos ele-
mentos novos a estudar, particularmente os que
inserirem no ambito da fase seguinte.

42— 0Os inventdrios gerais tém por quadro
grandes parcelas do territério e por objectivo a
tomada de opcoes a longo prazo; assim, eleger-
-se-d esta ou aquela regido para ser impulsionada
e por sua vez acelerar o desenvolvimento geral.
Compreende-se, por isso, gque o conhecimento
global das caracteristicas dos recursos naturais
e humanos de todo o territério seja da maior im-
portdncia na conveniente solugdo dos problemas
economicos, sociais e politicos que as grandes
regidoes evidenciam.

O trabalho de andlise exercer-se-d sobre os
pontos seguintes: divisdes administrativas: loca-
lizagdo e atributos dos lugares centrais existen-
tes; orografia e hidrografia com mencédo especi-
fica das bacias dos diversos cursos e importancia
das suas correntes; caracteristicas climatoldgi-
cas, geoldgicas e pedoldgicas; elementos sobre a
flora com referéncia a tipos ecoldgicos em rela-
¢ao com as zonas bio-climaticas; culturas, siste-
mas de cultivo e volumes de producao; fauna e
tipos de exploracdo pecudria; indistrias existen-
tes, grau de desenvolvimento tecnoldgico, carac-
teristicas da méo-de-obra, importéncia e destino
da producéo; evolugao das taxas de crescimento
econdmico e da distribuicgo ocupacional dos ha-
bitantes, etc.

O resultado serd a definicdo de areas parciais
e a atribuicdo do cardcter especifico que o fo-
mento de cada uma devera evidenciar.

4.3 — Sabendo, entdo, que serd a exploragio
agricola ou florestal a mais adequada para certa
regiao, que a incentivacao da pesca é a (nica
possibilidade de ocupagdo da mao-de-chra exis-
tente naquela outra, que condicdes favoraveis de

(8) Mohrmann, J. C. J. — Op. cit.

{9) Ver como (lustracio desta afirmaco: — Chombart
de Lauwe — Paris et |'Agglomération Parisienne. | — Paris
1952. — de Haas, W. G. L. — Integrated Surveys and the
Social Sciences Delft — 1956,

[(10) Vink, A. P. A, — The Use of Aerial Photograps in In-
tegrated Surveys of Resources. U. N. Seminar on Cartogra-
phy for Economic Development Denmark — 1965,

(11] Mohrmann. J. C. J. — Op. clt.
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transportes, matérias-primas e mao-de-obra indi-
cam que outra ainda deverd ser sede de comple-
x0s industriais, etc, proceder-se-4 agora, nos do-
minios que interessam, a inquéritos mais elabo-
rados com estabelecimento de cartas tematicas
pormenorizadas e com larga referéncia as pos-
sibilidades de desenvolvimento de cada um dos
tipos de actividade, conjugada com avaliacdes do
estado das populacées.

De igual maneira, a este nivel & proveitosa a
utilizacdo da fotografia aérea e suas possibilida-
des de interpretagdo conciliada com a investi-
gacado no terreno dos pontos que deixem lugar a
dividas. Os aspectos a estudar sao variados e a
sua integracdo exige tempo e grande dispéndio
de energias; por isso e para que se tenha uma
ordem de grandeza das possibilidades de reali-
zacdo de tal trabalho, se refere que, numa re-
gido em que o volume de informacgado existente
seja escasso, ndo deve um grupo experimentado
conseguir analisar naqueles termos mais de
10 000 km2 anuais.

4.4 — Nas andlises de pormenor a ténica es-
tard nos Inquéritos das caracteristicas socio-
-economicas das populagdes, prosseguidos por
amostragens realizadas em moldes significativos
e na avaliacBo minuciosa dos recursos naturais.
E impossivel dar uma relagdo exaustiva dos pon-
tos sobre os quais nos devemos debrugar na ge-
neralidade dos casos ('?); cada tipo de actividade
depende de um grande nimero de factores in-
fluentes, em larga medida diferentes de uns ra-
mos para outros. Esta circunsténcia leva-nos a
preferir caracterizar esta fase por meio de um
exemplo que torne patente o grau de pormenor
a que nela se devera descer — seja o inventario
florestal com vista ao conhecimento da quanti-
dade e qualidade das espécies existentes ou po-
tenciais em dada zona e sua exploracdo futura:

Comecar-se-d por definir o conjunto das zonas
florestais existentes e classifica-las de acordo
com a sua importancia e acessibilidade relativa-
mente aos locais de consumo ou de exportagao.
As quantidades estimar-se-do em volume ou peso
e far-se-d distingdo entre as diversas espécies
que ocorrem.

Compreende-se que o tipo de exploragdo de-
penda entre outros factores do sistema de pro-
priedade existente, o que leva a que se tenham
de distinguir as quantidades pertenca publica e
privada e, dentro desta dltima, os diferentes tipos
gue possam dar lugar a critérios diversos de admi-
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nistracao (propriedade individual, familiar, tribal,
etc.)

A exploragao das matas estd associada as
condigbes de crescimento das esséncias existen-
tes, tanto em novas zonas como naquelas em que
o corte determina necessidades de regeneracgéo;
para isso & importante possuir dados acerca das
taxas de crescimento verificadas o que, conci-
liado com o conhecimento dos tamanhos adequa-
dos na altura do corte, permitird definir em bases
concretas os moldes em gue devera vir a decor-
rer a exploracao florestal e o que se pode espe-
rar da sua contribuicdo para o desenvolvimento
econdmico do territdrio. Deverdo, ainda, possuir-
-se dados sobre as moléstias que podem afectar
as diferentes espécies e sobre os custos e forma
que o respectivo combate determina.

A escolha das novas zonas a plantar far-se-a
em face das caracteristicas climatolégicas e pe-
dolégicas das diferentes areas, conciliadas com
as exigéncias ecoldgicas das esséncias cujo con-
sumo ou exportagido se preferiu, e com os graus
de acesso que a avaliaco das condigdes viarias
tornou patentes.

Finalmente o funcionamento dos servicos de
exploracdo e proteccao florestal deve ser anali-
sado na sua evolugdo ao longo do tempo, numa
tentativa de investigacdo das medidas que foram
implantadas e bem sucedidas e das causas que
estardo, possivelmente, na base do fracasso de
outras.

Entende-se que, nesta ocasido, os resultados
das fases anteriores permitiram j& uma delimita-
cdo das areas susceptiveis de serem aproveitadas
neste sentido e a generalizacao das propostas de
actuacio a zonas de caracteristicas semelhantes,

Convém chamar a atencéo para o facto de cer-
tos elementos terem aplicacdo em diversos cam-
pos. Referimos, anteriormente, a necessidade de
possuirem informagdes sobre as caracteristicas
climatologicas para a definicdo de zonas adequa-
das ao povoamento por determinadas espécies,
mas o mesmo tipo de dados tanto é imprescindi-
vel a proposta de diferentes tipos de culturas
como ao estabelecimento de padrées minimos ou
aconselhdveis no dominio da habitacdo ou & ela-
boracdo de normas construtivas diversas, etc. Os
valores a colher devem ser apresentados de-
baixo de formas apropriadas as diferentes aplica-

(12) Um guia excelente que pode assumir as fungbes
de =aide-mémolres &: Lebret, L. J. — Dynamique Concrét

du Développement. Ed. Economie et Humanisme. Les Ed.
Ouvriéres — Parls — 1967,
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¢cbes que vio ter; nesse sentido é imprescindi-
vel que se tenha, a priori, um conhecimento
exacto da maltipla utilidade de cada um dos ele-
mentos e se tente conciliar numa sé forma os
parametros que interessam ou, caso isso nao seja
conveniente, proceder & destringa dos diversos
requisitos e fornecer os resultados de maneira a
serem directamente aplicdveis.

Chamamos novamente a atencdo para o grande
esforco de coordenagdo que tem que presidir a
toda a investigacio para que ndo venham a faltar
elementos ou para que ndo se desperdicem meios
e tempo, colhendo-os por diversas vias.

5 — Determinacdo de graus de potencialidade
de recursos.

O trabalho de inquérito comecou pela consi-
deracao da totalidade do territério ou de grandes
parcelas do mesmo, tendo-se definido, sucessiva-
mente, dreas de dimensdes mais restritas e de
caracteristicas mais elaboradas, que foram sendo
escolhidas pelas entidades governativas como
mais adequadas ao prosseguimento de determi-
nado tipo de actividade.

Esta fora do ambito destas linhas apontar os
métodos de que se pode langar méo para a defini-
co de areas de planeamento, suas hierarquiza-
coes e relacoes de complementaridade, bem

URBAMIZACED - Lisboa -v. 5-n, 3 -p, 231/238 - Set. - 1970
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como o estabelecimento das combinacdes de fac-
tores que ajudardo a estabelecer programas de
accdo ou a definir estratégias de actuacgio.

Mas, mesmo limitando-nos a feigao analitica
do estudo, convém que se deixe esbogada uma
forma simples de graduar as capacidades, tendo
em vista determinado dominio de aplicagdo. Con-
vira comecar por estabelecer quais os factores
que nele intervém e distinguir agueles que va-
riam no mesmo sentido dos que o fazem em sen-
tido inverso; posto isso e admitindo que sé inte-
ressa o estabelecimento de comparacées dentro
do territério em causa, definir-se-do cinco esca-
Ides dentro da grandeza a medir dos quais o cen-
tral corresponderd aos valores médios observa-
dos em toda a drea; os dois superiores, tendo em
atencéo os sentidos de influéncia de que falamos,
constituem estratos com mais favordveis carac-
teristicas para a actividade a implantar e, de
forma semelhante, os dois inferiores respeitardo
as zonas que menos adequadas se mostram nesse
aspecto. Se se traduzir em forma gréfica o resul-
tado das observacOes, a simples sobreposicio
dos mapas permite avaliar quais as zonas que a
coincidéncia dos valores mais altos dos indices
significativos torna patentes como mais favora-
veis e, depois dessas, toda uma gradacéo do ter-
ritorio numa adequagdo & implantacdo da activi-
dade em estudo.
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