- COLABORAGAO

Como o Trdafego Repercute no Urbanismo

O problema do transito nos centros urbanos
nao é de nossa era. O congestionamento de ruas
€ logradouros ptiblicos sempre foi objeto de preo-
Cupacgoes, nao s6 de ordem: administrativa mas,
também, politica. Nas cidades do litoral europeu,
quer no Atlantico, no Mediterraneo ou no Baéltico,
€ra, mesmo ha cem anos, tumultuario e de atro-
Pélo o estado das vias centrais, com o choque inin-
terrupto de pedestres e viaturas de tracio humana
vu hipomével. Os becos de Tanger, na Africa do
Norte; as ruas estreitas de Marselha, Brest ou Li-
"CT{JOOI, no ocidente da Europa; as vielas de Be-
nar?s ou Xangai, no Extremo Oriente, sdo um $o
fenémeno da civilizacao cosmopolita cujo ritmo
de progresso nio foi acompanhado por um planeja-
mento urbanistico consentidneo com a técnica dos
ir ansportes e das comunicacoes en: geral. Os aper-
[e{?Oados processos tecnologicos do século vinte
Criaram, além disso, novas dificuldades para a vida
2ig l”&'na._. porque permitirem o crescimento demo-
grafico em sentido ver tical, do que resultou maior
COncentracao de habitantes em espacos diminutos,
S€m a previsao dos lccais necessarios ao livre curso
t'e carros e pedestres ou ao estacionamento e guarda
dos primeiros. Dai, surgiu a incidéncia quase cons-
lante do ferrélho nos canais de acesso e circulacao
da massa de séres humanos e veiculos ‘motorizados.
Este quadro se mostra ainda mais critico nas zonas
Com:rciais. Em térno delas giram as solugoes, as
Vezes arbitrarias, empiricas ou paliativas. Apesar do
Problema ser velho, conforme a afirmacao inicial,
© no entanto, de nossés dias, de nosso século, a
questao do movimento de viaturas motorizadas,
que assume, nas metropoles populosas, aspectos de
c’iﬁculdades quase insuperédveis. Nelas, a disposi-
§20 das ruas, avenidas e pracas nao consulta aos

Nterésses da economia atual, em que pese &o trans-
Forte e a circulacao. Nas cidades de mais de qui-
thentos mif habitantes, o deslocamento de indivi-
duos e cargas se projeta, como acontece em certos
“asos, através de dezenas de quilémetros de canais
de escoamento de indices muito abaixo do volume
€ da intensidade do trafego, cortados geralm:nte
Per outros - canais pertencentes aos circuitos trans-
Yersos do mesmo nivel, éom o resultante atrito inin-
'ertupto de correntes, muito embora o movimento
Progrida a reduzida velocidade. Tais circunstancias
Mportam em exigéncias técnicas e-artificios admi-
h'Strativos de.tal monta e de tal sorte que, de um
®rto ponto de vista dréstico, s6 a reconstrucao com-
Pleta das cidades de hoje poderia trazer para O
Problema de seu transito uma solugao satisfatéria.

GERALDO DE MENEZES CORTES

O estudo da matéria, desde que se inventou o
automovel, envereda, por isso, pelo terreno da re-
visao dos mais consagrados conceitos urbanisticos
e de planejamento local. Por outro lado, a evolucao
dos veiculos motorizados e a atual amplitude de
seu emprégo e utilidade pratica, redundaram em:
consideraveis acréscimos ao custo do govérno mu-
nicipal. Impuseram, em suma, o alargdamento das
ruas e sua melhor pavimentacao assim como a re-
serva de locais para estacionamento, a instalacao
de postos de abastecimento, o exercicio perene de
controle policial, o estabelecimento da sinalizacao
cega ou luminosa, dos refgios, zonas protegidas e
faixas de seguranca. As condicoes das cidades, no
entanto, nem sempre. permitem um ajustamento
pronto as necessidades da época. Elas foram, regra
geral, edificadas em periodos da histéria em que
os meios de transportes eram mais simples, vaga-
rosos e raros. Em 1895, por exemplo, os Estados
Unidos possuiam apenas quatro automoveis; mas
e 1930 ja registrava possuir o pais mais de vinte
e trés milhoes désses carros. Hoje, em cidades
como Detroit, ha um automovel para cada trés ha-
bitantes ‘e, pelo ultimo censo, existem, na grande
nacao do norte, cérca de cingiienta milhdes de auto-
motores.

A possibilidade de viajar rapidamente e sem

.perigo é uma necessidade econémica, diz HENRY

HODGES. E’ miister, porém, que as condicées fisicas
dos meios de conducéo e.das vias de que carecem
obedecam a uma norma que vise a atender, preci-
puamente, aos interésses humanos de conférto e se-
guranca, garantindo, concomitantemente, ao sistema
ritmo e velocidade condizentes com os imperativos
da economia e da vida social moderna.

Infelizmente, as nocGes obsoletas sébre ques-
ides de trafego ou o esquema antiquado das cidades
~— em que nao so o plano de arruamento mas
também sua capacidade superficial util para o tran-
sito de veiculos motorizados nao-atendem aos re-
ciamos de nossa época — contribuem para retardar
o progresso ou, pelo menos, dificultar e encarecer
as relacoes, contatos e intercambios nos territdrios
constituidos de densidade muito acima das encon-
tradas em qualquer outro periodo da histéria.

Acrescente-se a isso o fato de que, até mesmo
as povoacoes fundadas em pleno século da méqui-
na, nao o foram de acordo com a consciéncia per-
feita dos problemas urbanos de nossos dias e do
futuro préximo. Este é o caso de certa capital re-
cém-construida no Brasil. Sua simetria contribuira,
dentro de uns vinte ou trinta anos, para dificultar
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seu transito, dado o indice de seu crescimento que
o1, no ultimo decénio, de quase duzentos por cento.
O urbanismo peca quando nao argumenta com 0s
interésses da geracao de amanha e de suas condi-
coes de existéncia que serao, fatalmente, mais cé-
leres e mais densas.

O planejador nao pode, conseqiientemente, em-"

preender, sem o auxilio do técnico em transito, a
tarefa de fundar cidades, sob pena de incidir nos
erros de nossos colonizadores que criaram para o0s
hLon:2ns de hoje os presentes obstaculos a locomo-
cdo, oriundos da falta de amplas avenidas. E’ ver-
dade que nao poderiam prever as realizacées do
pensamento cientifico e as conquistas da tecnologia.
Mas, no momento, a previsao das circunstancias do-
minantes daqui a cinqiienta anos ou mais em ques-
toes de transporte nao é dificil. A medida que se
mostra necessaria, quando se executa ou orienta um
planejamentc nesse especial sentido, é de escutar
as sugestoes dos que estudam os problemas do mo-
vimento urbano de veiculos e pedestres. |

O Tenente-Coronel GERALDO DE MENEZES
CORTES é hoje, em nossa patria, a maior autoridade
no assunto. Por isso, ao divulgar seu artigo, a RE-
VISTA DO SERVICO PUBLICO inicia um pro-
grama de esclarecimento dirigido especialmente aos
municipalistas e as autoridades administrativas

comprometidas no trabalho de imprimir diretrizes .

ao trafego nas respectivas localidades. .

A partir do nitmero de setembro do corrente
ano, entao, publicaré éste periodico técnico uma

INTRODUGCAO

RAFEGO motorizado é problema déste século

e sua conveniente solucao continua sendo de

nossa responsabilidade atual, com dificuldades

crescentes, a propor¢ao que os dias e os anos cor-

rem sem medidas adequadas e convenientes no

planejamento e no desenvolvimento dos centros ur-

banos, das comunidades rurais e de suas interli-
gacoes .

Surgem congestoes de trafego aqui e ali, onde
antes reinava tranqiilidade; agravam-se os con-
flitos de circulacao onde antes tudo era suave e
normal; sucedem-se os! acidentes e os atropela-
mentos, transformando ,a vida de hoje, especial-
mente nas grandes cidades, num sobressalto cons-
tante.

Os desagradaveis e prejudiciais efeitos das con-

. gestoes de trafego, as terriveis repercussoes morais

e economicas dos acidentes e dos atropelamentos

. J4 comecam a preocupar os espiritos mais esclare-

cidos. Urge, pois, compreender por que isso sucede
e descobrir as adequadas medidas preventivas, nao
mais s6 as de contemporizacao, mas antes de tudo
as fundamentais, capazes de proporcionar 0s gran-
des resultados.

série de trabalhos do mesmo autor que constituira,
posteriormente, o primeiro volume a ser editado
no Brasil sobre tao importante aspecto da adminis-
tracao puiblica. Nesta breve introducao ao artigo
“Como o trafego repercute no urbanismo’’, nao te-
mos a pretensao de apresentar aos leitores perso-
nagem tao conhecida coma o Tenente-Coronel GE-
RALDO DE MENEZES CORTES, cujos interésses. de
carreira nas forcas armadas do Brasil exigiram pre-
maturo afastamento do cargo de Diretor do Ser-
vico de Transito do Distrito Federal, em que deu
a todos uma idéia da profundidade de seus conhe-
cimentos, a par de uma visao objetiva das solucoes
dos problemas que ora examina. Agora, num estilo
claro e conscio de exposicao, e com um interésse
eminentemznte cientifico pelo trato das questoes
governamentais, os discute para o grande publico.
O método que ensina, com base no primado esta-
tistico e na técnica da engenharia, vale pelos gran-
des resultados que ha de proporcionar. Sua expe-
riéncia nao é, todavia, apenas de cultura teorica.
De 1950 a 1951, apesar dos empecilhos da legisla-
cdo que condiciona a conduta do diretor 'do tran-
sito no Rio e da estrutura descentralizada do ponto
de vista da direcao, do sistema de unidades admi-
nistrativas que interferem nas questoes afetas a ins-
petoria de veiculos — distribuidos entre varios mi-
nistérios, departamentos, comissoes e autoridades,
assim como entre os governos dos dois niveis, isto é,

municipal e federal — conseguiu impor ao tréan-.

sito urbano uma disciplina até entao desconhecida.

A causa essencial daqueles males decorre de
nossas cidades nao se terem construido e nem, ain-
da, adaptado para o atendimento conveniente do
trafego motorizado e das concentracoes humanas
dia a dia mais consideraveis.

A solucio basica — seguindo o caminho lo-
gico, racional, da Escola Moderna, isto é, a ana-
lise das exigéncias funcionais do trafego — con-

" siste em varias medidas que devem nortear os pla-

nejamentos urbanos de novas areas e os de adap-
tacao das cidades existentes, medidas estas que
abordaremos neste artigo especialmente escrito

para a REVISTA DO SERVICO PUBLICO, em
suas linhas mais gerais.

AS EXIGENCIAS FUNCIONAIS DO TRAFEGO
O que a circulacao exige

A circulacao exige um sistema de vias capaz
de assegurar.o movimento de pedestres e veiculos
de toda sorte, especialmente dos motorizados, o
niais possivel continuo, em velocidade razoavel e
dentro da maior seguranca ou, melhor, um sistema
de vias capaz de possibilitar' o escoamento sem in-
terrupcéao de todas e quaisquer daquelas correntes
de circulacao, ou, pelo menos, das mais importantes,
nas mais variadas direcoes e mesmo naquelas que
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se cruzam, vias com maior ou menor capacidade
(1) de acoérdo com as demandas do trafego, para
que néo demonstre éste qualquer fenémeno de con-
gestao, isto é, para que nunca ultrapasse a densi-
dade critica. (2) '

O que o embarque e o desembarque ou a carga
e descarga exigem

O embarque e o desembarque de passageiros
Ou a carga e a descarga de material exigem que os
veiculos possam parar pelo espaco de tempo sufi-
ciente a operacio onde ela se tornar necessaria.

Comumente, o embarque e desembarque re- .
querem alguns segundos, a nao ser em pontos ini-

ciais e finais de percurso dos transportes coletivos,
cnde a parada assume o aspecto de estacionamento,
isto é, chega a demorar minutos.

A operacao de carga e descarga geralmente
¢ mais demorada do que aquela, exigindo sempre
um estacionamento temporario e, raramente, o que
chamamos de simples parada.

O que o estacionamento de veiculos exige
sl

O estacionamento de veiculos exige disponi-
bilidade para que éle se possa efetuar de acordo

(1) Capacidade das vias — Capacidade, simples-
Tente, é o térmo genérico empregado para representar o
quanto de trafego uma via pode comportar. A capacidade
depende das condicoes existentes: da via ou do trafego.
A capacidade pode ser dita: basica, possivel e pratica.
Cepacidade basica — é o ntimero maximo de automéveis
que pode passar num dado ponto de uma fila ou de uma
via, durante uma hora, nas melhores e ideais condigoes
Possiveis de via e de trafego. Capacidade possivel — é o
Numero maximo de veiculos que pode passar num dado
ponto de uma fila ou via, durante uma hora, nas condigoes
existentes de via e de trafego. Capacidade pratica — é o
tiimero maximo de veiculos que pode passar num dado

' bonto de uma via ou de determinada fila, durante uma

hora, sem que a densidade do trafego seja tao grande que
Csuse desusada demora, dificuldade ou restricao a liber-
dade do motorista para manobrar nas condi¢des existentes
de via e de trafego.

(2) E’ comum a referéncia indistinta a “densidade
de trafego’’ e ao “volume de trafego’’, como se se tratasse
de sinénimos. No entanto, volume e densidade sao coisas

' distintas embora interrelacionadas. O volume do trafego é

. Um produto da densidade do tréfego por sua velocidade.

E’ possivel haver um volume de trafego muito baixo com
Uma grande densidade de trafego, pois as maiores densida-
ges de trafego correspondem praticamente a situacao de
estagnacao, quando o volume do trafego se aproxima de
zero.. .

Densidade — é o niimero de veiculos que ocupam uma
unidade de comprimento das filas de uma via, num dado
tstante. Normalmente expressa em veiculos por auilo-

. Metros.

Densidade critica — & a observada, quando é maximo
0 volume .de’ trafego dentro da capacidade possivel‘ duma
Via, Caracteriza-se porque aumentando, ou diminuindo a
d‘ensidade o volume do trafego decrescera. A densidade cri-
tica ocorre quando todos os veiculos se estao movendq numa
Velocidade aproximadamente 6tima. {

Volume — é o niimero de veiculos que se desloca nusss
determinada direcdo ou direcoes numa dada fila ou via
Passando por um certo ponto durante um determinado pe-

todo de tempo, hora, dia, ou ano.

com os interésses de seus proprietarios ou utiliza-
dores.

A perfeita compreensdo das necessidades de
estacionamento exige que se encarem as seguintes
categorias de veiculos: - ‘

, ~— transporte de carga pesada ou de grandes volumes
e de carga leve ou de pequenos volumes;

— transporte de passageiros, os coletivos e os indivi-
duais (particulares e de’ aluguel).

COMO ATENDER AQUELAS EXIGENCIAS ?
Circulacao e Paradas

Tradicionalmente, as vias publicas vem-se des-

tinando a atender, concomitantemente, a circulacio®
de veiculos de toda sorte e dos pedestres. Inicial--

mente, o atendimento das necessidades das prin-

cipais correntes de trafego motorizado foi julgado®
poder ser resolvido com o alargamento das vias, -

a que se chamaram Avenidas, mas que nao dei-
¥avam de conservar as mesmas caracteristicas an-
tigas, isto é, edificacbes marginais e a mesma ‘série
de cruzamentos pelas vias a elas transversais.

A dura experiéncia tem demonstrado o érro

daquela orientacao, infelizmente ainda seguida nas
cidades brasileiras. Como sabemos, vias de mesmo
tipo vém servindo as ligacoes de pontos distantes
e as intercomunicacoes locais. Na apreciacao dessa
questao, é preciso levar em conta que as necessi-
dades fundamentais dos veiculos sao deslocamento
rapido e possibilidade de paradas convenientes,
sempre em seguranca,; eriquanto que os pedestres,
além de precisarem alcancar facilmente seus des-
tinos ou os meios de transporte que a éles condu-
zem, tém, como necessidade mais premente, a ds
fazé-lo sempre em seguranca. Mas, os fatores ve

locidade e possibilidades de parada dos veiculos”

tém significacao diversa, quando se encaram as
ligacoes de pontos distantes e as intercomunicacoes
locais. Com efeito, quando se tornam extensos os
deslocamentos a fazer com um veiculo, a rapidez

assume excepcional preponderancia, enquanto que -

as paradas sao requeridas com amiudada freqiién-
cia nas intercomunicacoes locais, quando, justa-

mente, devido aos pequenos percursos, a velocidade

perde muito de importancia.
Nao ha melhor forma para assegurar rapidez

de deslocamento em permanente seguranga que

garantir-se continuidade e regularidade ao movi-
mento. Assim, passa a ser fundamental, para a li-
gacao entre as cidades, vilas ou localidades, bem
como para as essenciais conexoes entre o centro da
c'dade e os bairros ou zonas mais importantes, a
existéncia de vias que possibilitem o movimento
circulatorio continuo, isto é, sem quaisquer inter-
rupcoes, regulares ou eventuais, que os cruzamentos
de mesmo nivel e as travessias do leito das pistas
pelos pedestres acarretam.

Sao as vias que os norte-americanos chamam

de “express-way” e que preferimos designa-las ca-

nal de trafego: vias sem cruzamentos e em que as

jungbes ou conexoes com outras vias sao de tipos
especiais (trevos, circulos de trafego, combinacao
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de nivel e circulat, etc.) capazes de, com artificios

trafego, pelo melhor aproveitamento possivel dag
disposicoes e condigoes locais. Sdo vias em que os
acessos, as saidas e as mudangas de linha das cor-
rentes de trafego devem ser suaves e bem orien-
tadas, gracas as bizarras formas que dermos as
ilhas de separacao ou de canalizacao, para tal fim
criadas. ‘Assim, a simetria das ilhas, dos refigios,
etc., que notamos em nossas cidades, marcando a
preocupacao dos urbanistas que nao sentiam a ne-
cessidade do trafego motorizado, precisa ser subs-
tituida pelas formas mais diversas e assimétricas,
capazes de possibilitar a melhor orientagao das
unidades de trafego, em movimento o mais suave
e continuo possivel. Sao, ainda, vias em que as
paradas e os estacionamentos sao proibidos, mas
também desnecessarios. Vias, finalmente, em que
os pedestres seéjam proibidos de pisar nas pistas de
rolamento, excluindo-se-lhes a necessidade de fazé-
lo. Vias que deixam de ser emolduradas pelas
frentes dos. edificios de toda sorte, os quais s6 sdao
admitidos e servidos pelas que chamamos locais,
unica forma efigiente de evitar que as paradas e os
estacionamentos dos veiculos sejam necessarios e
que os pedestres precisem atravessar as pistas dos
canais de trafego.

Para nao comprometer a sintese que preten-
demos fazer, nao nos alongaremos aqui em mais
pormenores técnicos sobre os canais de trafego e
mesmo sobre as vias locais, apesar de interessantes
e uteis a uma melhor compreensao de suas carac-
teristicas.

A melhor seguranca que se pode oferecer aos
pedestres é evitar que as pistas (dos veiculos)
interfiram com os deslocamentos de que éles care-
cem, o que seria facilmente obtido com o seu
transito em nivel diferente do dos veiculos, como

sugere a fig. 1.

Na impossibilidade da adog@o generalizada
daquela solucao devemos orientar-nos pela diretriz
de abolir as oportunidades dos pedestres ficarem
expostos, pelo menos, ao trafego motorizado, volu-
nioso ou rapido. Para isto, além da radical exclusao
dos pedestres dos canais de trafego, é preciso. que,
preliminarmente, as vias locais tenham um tal tra-
cado que desestimule sua utilizagdo por quem nao
tenha um interésse local (observem-se as vias lo-
cais representadas na fig. 2), Gnica forma de cvitar
que seu trafego venha a ser volumoso e rapido. Por
outro lado, vias locais importantes e mais dircta-
mente ligadas aos verdadeiros canais de trafego
precisam ter disposicOes tais que impecam a tra-
vessia das pistas pelos pedestres, como sejam, grade
separativa no centro (ver fig. 1) e passagens pro-
prias, de tal forma estabelecidas, que o conflito pe-
destre/veiculo esteja eliminado.

Convém aqui salientar que é preferivel, ao pro-
mover-se tais passagens, manter o- pedestre no
mesmo nivel em que transita ou se encontra, o que,
as vezes, exige a elevacdo ou o mergulho da pista
de veiculos a ser por éle transposta.

Nesta oportunidade, convém chamar a aten-
¢ao para o éerro ja cometido no Largo da Carioca

!

(Tabuleiro da Baiana) no Rio de Janeiro, que se
repete nas pistas externas de sua, Praia de Bota-
fogo e na altura do Clube déste nome e que se re-
novara na Avenida Brasil (anunciada ponte ele-
vada na altura da Escola Bahia). Passagens sub-
terraneas ou elevadas para os pedestres como tém
sido projetadas e construidas, podendo haver uma
travessia no mesmo nivel, embora com risco para
aquéles, nao é boa solucao. As passagens subter-
raneas, alias, ainda sao piores que as elevadas a céu
aberto, pois, por motivos de ordem psicoldgica, a
aversao a sua utilizacao é maior; um tanel sempre
amedronta as criancas, as mulheres e as pesscas
idosas, justamente aquelas que mais carecem da
protecao da travessia especial. O engenheiro deve
procurar a solucao natural, mas nao pode esque-
cer-se de que as providéncias materiais sé surtem
efeito quando capazes de orientar, canalizar e con-
dicionar os movimentos, dando-lhes um carater de
espontaneidade, sem a necessidade de uma vigilan-
cia policial permanente.

Ou se providencia uma extensa barragem ca-
paz de impedir que o pedestre tente a travessia no
mesmo nivel dos veiculos e passe a utilizar passa-
gens elevadas ou subterraneas que se lhe oferecem,
ou estas deixarao de ter qualquer valor; ou entao,
o que é preferivel, se mergulhe ou se eleve a pista
dos veiculos em relacao as passagens de pedestres
deixadas no mesmo nivel de sua circulacao normal.

Ao contrario dos canais de trafego, que sdo as
verdadeiras artérias e subartérias do sistema cir-
culatério motecrizado, as vias locais precisam’ ter
disponibilidades para as paradas e para os estacio-
namentos de curta duracdo, disponibilidades que
variam sempre com a espécie das edificacoes a que
servem.

Enquanto o nimero de filas, condicionando a
largura das pistas dos canais de trafego (fig. 3), é
funcdo exclusiva da circulacao dos veiculos, a lar-
gura das pistas das vias locais (fig. 4) é funcao
nao s6 da circulacdo, mas também de poder ofe-
recer uma fila morta para as paradas e para 0s

estacionamentos de curta duragao
/

Estacionamentos de curta duracao

A disposicao do estacionamento que melhor
convém aos utilizadores das diversas classes de vei-

* culos é do lado de fora, em frente aos edificios que

freqiientam ou habitam. Se admitido o estaciona-
mento nas previstas filas mortas destinadas as pa-
radas, a ponto de ocupa-las totalmente, as paradas
passariam a efetuar-se ao lado dos veiculos estacio-
nados, o que se conhece como “parar em fila du-
pla”, e dai a péssima repercussao tao nossa conhe-
cida sébre a circulacao, devido as deficientes con-
dicoes das vias inadequadas de hoje.

Decorre déste raciocinio preliminar, a neces-
sidade de existéncia de disponibilidades especiais,
fora das vias puablicas, para o estacionamento de
curta duracdo, sempre que sua possivel demanda
for capaz de ocupar todo ou quase todo o espaco
junto ao meio-fio. Neste particular, o planejador
nao pode olhar com vistas curtas, mas deve prever
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Fxg 2 — Disposigdo das vias no planejamento das cidades

Combinacao dos tipos radial e circular para as vias, arle riais e subarteriais (canais de frafego). Estao exemphh-
cadas as aconselhédveis distribuicbes das vias locais para edificacoes comerciais e escritorios (1) e para as resi-
déncias (2) i

/
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(a)

(b)

(c)

l { Am! 3m |
l A'km [ Ordion Separagio das faixas
Fila T AR 9im
\ 4 ey
Faixa

A arborizagdo recomen-

N 2,1
Faixe Faixa

Pista

'””'7”"'3"65m.365m. 15,55m|3 6B

|
\ V - -
Faixa A i Faixa B

—

Adicional, ora da Falxa A ora da B

Fig. 3 — Gabaritos para canais de trafego y
2
Tipo (a) comum
Tipo (b) filas iguais )
[}

Tipo (c) economico
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Gradil interrompido nas
faixas de segmranga de /
pedestres

@) % /l;a;séio / A0, 4 m_}k4m 12,A0m

0,25m
a
£'m
Rie Fila morta para paradas e estaciona- Fila de circulagio (aceitdvel
i mentos tempordarios a largura até 3,65 m.)

(b) T B 5 :
7 FAm 1 3ml 13m ) Am 12A0m
Passeilo * [ &
7 Fila morta para paradas e estacionamen- Fila de circulagdo
4 tos tempordrios
E‘ - -’ .
e : : IT' |} b
: (£) . :2AOMI3,65 m ;3,65m_|- |3,65 m |5,65 m |2,40m]
Passeio f : t 4
i lenonia : Filas de circulagdo
1l a2 m. para fios de separagdo de faixas ou
3 a 6 m. se houver problemas de voltas a es-
querda a resolver \
: Fig. 4 — Gabaritos para vias locais com circulagao nos dois sentidos -

(a) Corte numa via local exclusivamente residencial, indicando as exigencias minimas na pista

(b) Corte numa, via local da categoria comercial ou de escntonos, casas de diversoes, hotéis, restaurantes, bares,
efc. indicando as exigéncias minimas na pista

(c) Corte numa via da mesma categoria da letra (b) mas em que as filas para a circulagao sao iguais
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Fig. 5 — Os estacionamentos de curta duracao e as residéncias

(a) Frentes residenciais de familias isoladas, possibilitando a parada de um ou mais carros nao exigem disponi-
bilidades fora das vias publicas

a situacao futura, pelo menos a de meio século 2
frente. A possivel freqiiéncia normal aos edificios
que margeiam uma via local, por pessoas que utili-
zam veiculos automotores de transporte individual,
sera sempre o melhor elemento preliminar de ra-
ciocinio.

Se se trata de uma via residencial, somos logo
obrigados a levar em conta o nimero de familias
que habitam edificios correspondentes a cada 6,5 m
cerridos de meio-fio. Até a propor¢cao de uma fa-
milia para cada 6,5 m de meio-fio, a fila morta de
parada satisfaz plenamente, porque nunca deve es-
tar téda tomada (Fig. 5 a). Entretanto, se um
maior nimero de familias passa a existir, ha ne-
cessidade de local especial para estacionamento de
curta duracgéo, o que geralmente se impoe quando
ocorrem edificios de apartamentos residenciais,
além dos locais de guarda, como veremos adiante,
ou com éles relacionados (F. 5 b). Vemos ai como
se impoe o contrdéle do gabarito maximo de cons-
trucdo, sob pena de comprometer o plano de via-
cdo, correlacionando aquéle com as exigéncias de
disponibilidades de estacionamento fora das vias.

Se se trata de vias comerciais ou de escrito-
rios, o problema se complica, porque em tais vias e
durante o periodo das atividades diarias é extraor-
dinariamente grande a demanda de espaco para
estacionamento de um modo geral, até duas horas
ou de mais de duas horas. Demanda que cresce
naturalmente com o vulto ou o nimero dos em-
preendimentos, funcdo direta, por sua vez, do ta-
manho dos edificios; em ultima analise, de seu ga-
barito. Temos, por outro lado, que encarar a per-
maneéncia da carga e descarga, do continuado sim-
ples embarque e desembarque de passageiros e dos
estacionamentos, mais ou menos demorados, dos
veiculos particulares de passageiros.

A reserva dos locais de carga e descarga deve
estar feita de inicio, inclusive encarando a carga
leve ou de pequenos volumes e a carga pesada ou
de grandes volumes. A demanda de estaciona-
mento, mais ou menos demorado, dos veiculos é
tal, que simples espacos reservados ao longo dos
meios-fios nao podem satisfazer, quando a area em
questao estiver totalmente edificada e funcionando
o conjunto de empreendimentos que pode abrigar.
Devem-se entdo prever locais de estacionamento,
fora das vias e adequadamente distribuidos.

O espaco previsto num plano para o estacio-
namento de curta duracao é fixo; variavel e cres-
cente sera a demanda para a dcupacgao désse mes-
mo espaco; em conseqiiéncia, o reajustamento sera

periodicamente obtido, reduzindo-se o tempo de

permissao para ocupa-lo e, desta forma, passa a
haver um recalque ou transferéncia obrigatéria para
os locais de estacionamento demorado fora das vias.

Em principio, os locais de carga e descarga de-
vem estar situados dentro da area-da propriedade
comercial ou industrial. Entretanto, a carga e a des-
carga de pequenos volumes dos negécios de pouca
monta podera contar com a permissiao de ser efe-
tuada aproveitando o espaco destinado as “para-
das”, isto é, na chamada fila morta da via. Se ou
quando ocorrer a demanda déste tipo de estacio-
namento, igual ou superior a0 que comporta o es-
paco atribtido as paradas, haverad necessidades de
estabelecer, na propria fila morta, a reserva para
um e outro fim, demarcando a area em que a carga-
e a descarga sao admitidas.

Estacionamentos de longa duracéo

O estacionamento por periodos mais ou menos
longos, nunca podera ser resolvido recorrendo-se ao
espago junto ao meio-fio das vias publicas, a ndao

"2




ser em bairros residenciais, onde, correspondente
a habitacao de cada familia, haja uma frente da
ordem de pelo menos 6,5 m (55 m de espaco
- ocupado por um auto junto ao meio-fio mais 1 m
‘para manobra). (3)

(3) Para a manobra de cada auto haver4d uma mar-

tacionar a menos de 1 m do que estiver a sua frente.

gem de 2 m, gragas a norma de nenhum carro poder es- -
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A solucao esta nas areas resérvardas no proprio
nivel do terreno e nos edificios apropriados a re-
ceber os veiculos, dando-lhes adequadas’ acomoda-
coes fora das vias puablicas. E’ evidente que uma tal
questao jamais pode ser resolvida pela policia e sim
pelo planejador da Cidade, cabendo-lhe prever as
necessidades futuras, compreender a evolugao na-
tural do desenvolvimento das areas estudadas e fa-

. - Fig. 5 — 'Os estacionamentos de curta duracio e as resi déncias

- (b)

Insuficiéncia de frente acarreta medidas especiais. Se o patio (1) de

. éstacionamento de curta duracao dispuser de uma vaga, pelo menos

para cada apartamento, também poderi satistazer & necessidade de es-
tacionamento de longa duraciao e neste caso a garagem ¢ dispensével.
Uma margem de vagas extras para os visitantes é recomendavel.

TN ey
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cilitar a realizacao de um programa de providén-
cias progressivas, que faca com que as disponibi-
lidades de locais de estacionamento, fora das vias,
crescam a medida que maiores se tornam as cor-
respondentes demandas. Enquanto bastarem os es-
pacos em areas nao edificadés, nao se devem le-
vantar edificios de estacionamento, mas quando és-
tes se tornarem necessdrios € preciso construi-los.
Para isto é preciso dispor de terrenos de antemao
reservados. Areas disponiveis por acaso, dificilmen-
te estardo em locais convenientes para o destino
em vista. Garagens ou locais de estacionamento de
grande capacidade, em um ou dois pontos do cen-
tro de uma cidade, nao sao boas solucoes. Convém
que os locais de estacionamento tenham capaci-
dade comedida & sejam encontrados em freqiien-
tes intervalos, para que possam satisfazer aos que
.déles necessitam.

£6 s@o necessarios grandes locais de estaciona-
mento quando conjugados a grandes edificios, es-
tadlos, campos de esportes, etc., que atralam imen-
S0 nimero de veiculos.

Um dos mais sérios problemas, que o plane:

jador enfrenta, é saber quaxs as necessidades de es-

tacionamentos fora das vias puablicas. Tais elemen-
tos basicos de raciocinio constituem ou devem
constituir condicoes. fundamentais a serem exigi-
das, no cédigo de obras das municipalidades.

Os inquéritos e estudos estatisticos desta na-
tureza, no Brasil, sao ‘mcxpxentes ou inexistentes,
além disto, 0 reduzido nGimero de veiculos autod
niotores que possuimos comparado com o que <er-
tamente havera dentro de 20 ou 50 anos, permite
afirmar que mais convém levarmos em conta as
conclusdes a que pesquisadores norte-americanos
chegaram sobre o que ja € exigido em algumas de-
zenas de suas cidades, do que s6 confiar naqueles
atuais deficientes elementos informativos de nossa
experiéncia, se nao desejamos continuar errando.
O quadro que se segue apresenta-nos resumidamen-
te a exigéncia em local de estacionamento fora das
vias publicas, observada em 1946, em varias Cida-
des norte-americanas, levando em conta os dife-
rentes tipos de edificios.

a‘
ESPACO REQUERIDO PARA UM CARRO R
-l FRPASCARS = | CIDADES
TIPOS DE EDIFICIOS QUE
EXIGIDO COM P9 oy i
EXIGEM
MADIA DO EXIGIDO 2/3 DAS CIDADES
Teatros, cinemas, cte. o et R 7 assentos 4 a 10 assentos 24
(ﬂmvum VAR IRt fosiin o nBls B St Lol s 37 m2 28 — 46 m2 (1) 8
Ediffcios de eseritorioz. ... ..oovsvuiineeieionanisnn 43 m2 37 m2 (2) 3
: 46 m?2
46 m2
Restanvamted NN S e 0 SARE ST ol O g - 4.6 m2 (3) 3 7
9 m2 ;
5 assentos ¥
Hothia, .55 0 S R ca et R C S NG Tl 3 quartos de hdspede....| 1 — 3 quartos de hdspede 22
d 08 AR IR el s st o d e s o {1 3 empregados 2 ~— 4 empregados (1) 5
5 : y | { 68 m2 37 — 74 m2 4
g Mais de uma residéncia (5) (\l),umment()\) 1 unidade 1 — 3 unidades 60
e LSRR T g wea s SRt L A RO L 1 unidade 1 unidade : 18
O T e L R Sl (R, T 3 quartos ik 12

" (1) Normalmente por metros quadrados do espags destinado ds vendas. ¢ :

(2) Cada uma das trés cidades fazem essas exigéneias,

(3) Uma das cidades exige por 4,6 m2 da drea destinada ao freguts; outra por 9 m2 da drea total.

(4) Acham-ge registrados separadamente os dois eritérios nncontuJos. exigénein do espago de estacionunsnts por nimero de empregados e pels drea global

b

()l Fpapreasniiyo s upimestol da thn as fireas onde mdltiplas residéncias num s ediffeio slo permitidas. Normalmente, mais espago de estacio- ‘Jv
Ramento ¢ exigido por unidade residenc ml de luxo, que nas zonas de residéncins mais modestas. ?:
! 4

; . /’ . . . ;

A exigéncia de local de estacionamento nos via publica constituir problema a utilizacéo desta v
codigos de obras das municipalidades € uma das para os fins precipuos de circulacao. Ndo estando 2

conseqiiéncias da revolucao motorizada. Na época
dos veiculos. hipoméveis, desnecessaria era a inter-
vencao do poder de pohcxa da cidade neste parti-
cular, porque a ninguém ocorria deixar seu carro
mdeﬁmdamente na via puablica, pelo simples fato
do animal exigir tratamento especial, recolhimentd
a cocheira, beber e comer. Além disso, o numero
dos Proprxos veiculos hipoméveis era reduzidissi-
™Mo, ndo podendo a sua acidental permanéncia na

no cédigo de obras a exigéncia da construc@o ou
da reserva de locais de estacionamento, a hinguém
ocorre providencia-los, pelo menos na medida do
que se torna ou venha a se tornar necessario. O
natural egoismo humano faz com que se construam
os mais variados edificios, para diversos fins, sem
inverter capitais em proveito de espaco adequado
para estacionamento de veiculos dos freqiientado-
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res ou moradores dos mesmos prédios. Tais inver-
soes de capitais nao se verificam:

1.° porque a necessidade de estacionamento surge
2 posteriori;

2.° porque, a principio, nao havera remuneracao di-
reta para aquela inversao de capital e porque, mesmo de-
pois, a remuneracao sera muito inferior a proporcionada

pelo emprégo de capital para outros fins que nao o de es-
tacionamento;

.3.° porque ha o desconhecimento da real repercussao

que o trafego motorizado trouxe a estrutura das cidades,
exigindo para o estacionamento de veiculos providéncias tao
essenciais quanto aquelas que se tornam indispensaveis para
possibilitar a circulagao;

4.° porque, finalmente, o Poder Publico municipal
ainda nao encarou e nac tomou as providéncias funda-
mentais indispensaveis, disciplinadoras ou coercitivas, para
encontrarem-se as solucoes de interésse coletivo, sébre éste
navo problema do século que estamos vivendo.

Embarque e desembarque, e carga e descarga nos
Centros das Cidades

Além dos aspectos e providéncias, a que nos
referimos linhas atras, nao podemos deixar de sa-
lientar que o extraordinario crescimento dos trans-
portes motorizados também exige que se construam
grandes estacoes rodoviarias, no coracao das Ci-
dades, a semelhanca do que os transportes ferro e
aquaviarios .de ha muito reclamaram dos urba-
nistas.

Para assegurar o transporte de consideraveis
massas humanas, tao mais consideraveis quando
observadas nas horas de maior concentracao, assi-
naladoras do inicio e fim das atividades diarias,
um elevadissimo ntmero de veiculos de transporte
_coletivo precisa ter acesso ao Centro urbano, e, por
isso, reclamam a existéncia de adequados locais
para embarque e desembarque de passageiros. Lo-
cais éstes, de tal forma dispostos que, preliminar-
mente, nao interfiram com as pistas destinadas a
circulacao dos veiculos em geral, e que, em segundo
lugar, garantam a mais facil, cémoda e segura cir-
culacao de seus passageiros.

Nao bastam as estacoes rodoviarias para as li-
gacoes intermunicipais, é indispensavel uma ou
mais estacbes para os meios de transporte coleti-
vos de uma Cidade, situadas bem no seu coracao
“evitandé ao méximo, quando ndo mesmo elimi-
nando as paradas ‘que tais transportes teriam que
fazer nas vias publicas, congestionando-as ou agra-
vando-lhes a congestdao pela inexisténcia de ade-
quados locais fora delas. |

/

Os transportes de carga e descarga de longa
distancia, dia a dia, passam a utilizar maiores vei-

culos motorizados. A exploracao econémica de tais .

veiculos recomenda seu trafego com plena carga.
Sao éles inadequados as entregas parceladas a di-
versos destinatarios numa cidade. Por tudo isto,
as grandes estacoes rodoviarias para os caminhoes
de carga intermunicipais se recomendam:

— para evitar que veiculos inadequados pelo seu gran-

de porte passem a circular desnecessariamente pelas vias
da Cidade, no trabalho de entrega de carga a diversos des-
tinatarios ou de recolhimento de volumes de diferentes
crigens;

—— para permitir que grandes caminhoes, com ou sem
rcboque, deixem suas cargas rapidamente e num mesmo
local, onde agentes da Estacio ou representantes de desti-
natarios procedam a devida separacao;

—— e, finalmente, para possibilitar que novas cargas,
al reunidas, possam ser apanhadas sem perda de tempo,

CONCLUSOES

Sem desprezar as velhas necessidades' essen-
ciais do homem que o urbanista continua preci-
sando satisfazer, somos obrigados a reconhecer que
o trafego motorizado precisa polarizar as maiores
atencoes dos responsaveis pelo planejamento e pelo
desenvolvimento de nossas cidades.

Do ponto de vista trafego motorizado, o ar-
ranjo e o projeto das vias, suas posicoes relativas
e meios de interconexdes sao assuntos de impor-

tancia fundamental, como indispensaveis sao as:

previsoes e as providéncias, ligadas ao estaciona-
mento de veiculos, fora das vias publicas, a carga
e a descarga e ao embarque e desembarque de pas-
sageiros sem prejuizo da circulacao em geral.

A disposicao de vias formando quarteiroes,
cquadrangulares ou retangulares, tao generalizada e
conhecida de todos nés, nao mais tem cabimento.
A idéia de que uma rua sem saida na outra extre-
midade corresponde a uma rua residencial de se-
gunda ordem, revela-se inteiramente falsa, pois ou

‘se adotam formas de labirinto, ou se deve assegu-

rar a entrada e saida da rua por uma mesma ex-
tremidade, criando-se, no fundo, uma disposicao
circular (um fundo de saco) que facilite a manobra
de retorno.

Lembremo-nos de que nao sera impunemente
que se infringirdo as nocoes que tentamos sinteti-
zar, principalmente ao continuar-se esquecendo a
necessidade de distincao das fungoes especificas dos
canais de trafego e das vias locais. O estrangula-
mento da circulagao e a inseguranca estigmatizam
os planos dos ignorantes da ciéncia do trafego mo-

derno.



