COLABORACAQ

O Trdafego e sua Repercussio no
Urbanismo

(Conclusao do Capitulo II — O PLANEJAMENTO)

GARAGENS SUBTERRANEAS OU EM ANDARES
ACIMA DO NIVEL DO TERRENO

[1] Generalidades —

Diversos podem ser os tipos de garagens mas
na escolha déste ou daquele tipo deve-se levar em
conta sempre, a luz da técnica consagrada pela ex-
periéncia, a comparagao de seu custo de constru-
cao por carro estacionado, como também para de-
cidir-se construir em vez de aproveitar o terreno
em seu proprio nivel, procede-se a uma pesquisa
analoga.

No exemplo que se segue, mostramos como
encontrar elementos concretos de raciocinio para
a decisao final. Admitamos que se esteja para de-
cidir se é mais econémico adquirir mais terreno
para estabelecer um estacionamento no préprio
nivel do solo ou providenciar um edificio préprio
sobre 4rea ja existente.

Elementos fundamentais do raciocinio :

— No estacionamento ao nivel do solo (fun-
cao do plano adotado) corresponde a cada carro
uma area de 17m2.

— No estacionamento em edificio projetado
a cada carro vai corresponder uma area de 21ma2.
— O edificio projetado tera 4 andares, inclui-
do o aproveitamento do terraco, donde aos 21m?2
de area para cada carro corresponder uma cota
do terreno coberto igual a 1/4 dela, isto é, a 5,25m2.

— O custo da construcao esta orcado (extra
cota do terreno) em Cr$ 28.000,00 por carro a
estacionar no edificio.

Trata-se entao de descobrir, no caso dos ele-
mentos supra de raciocinio, a partir de que preco
de terreno sera mais econémico apelar para a cons-
trucao do edificio. Para isto, tracam-se os eixos
ortogonais (Fig. 32) e sobre éles as retas repre-
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sentativas do custo da construcao para cada carro
e do custo de aquisicao de terreno também para
cada carro.

A linha de representacao grafica do custo do
estacionamento ao rés do chao inicia-se em zero,
admitindo-se que ja existe uma determinada area,
sobre a qual se pode levantar o edificio de estacio-
namento. Se a cada carro correspondem no esta-
cionamento daquele tipo 17m2, quando o terreno
custar CrS 1.000,00 o m2, o espaco de estaciona-
mento para cada carro custara CrS 17.000,00 e
a linha passa assim pelo ponto a. Se o custo for
de CrS 2.000,00 o m2, o espaco custara CrS.....
34.000,00, passando a reta por a’ e assim por dian-
te. Com o mesmo raciocinio, a cada acréscimo de
CrS$ 1.000,00 no custo do m2 corresponderao mais
CrS 17.000,00 no custo da area necessaria a cada
carro, variacao constante que da lugar a linha

'

aaa .

A representacao grafica do custo do estacio-
namento para cada carro no edificio em causa
inicia-se em CrS 28.000,00, visto ser éste o orca-
mento da construcao equivalente a um carro.

O espaco correspondente a um carro é de
21m2, mas, como vimos, a cota do terreno que cabe
a cada auto no edificio em causa é de 5,25m2.
Logo quando o terreno custar CrS 1.000,00 o m2,
o custo do espaco correspondente a um carro sera
de CrS 28.000,00 mais Cr$ 5.250,00 igual a CrS
33.250,00, e a linha passa assim por b.

A cada elevacao de CrS 1.000,00, no custo
do terreno, observa-se a elevacao constante de Cr$

5.250,00 no custo correspondente a construcao -

para cada carro, o que da lugar a reta bb’h”.

Observando-se o grafico vemos que as retas
aa’'a” e bb’b” cortam-se no ponto m e assim éle
marca ‘o limite do custo do terreno acima do qual
construir é mais econémico que adquirir mais ter-

reno para atender ao mesmo nimero de carros.

Nao se pode nunca esquecer que o calculo
matematico precisa subordinar-se as injuncoes de
natureza técnica, que limitam o raciocinio para
que as conclusoes nao se tornem teoricas. Assim,
um calculista que levasse em conta um edificio de
20 andares encontraria uma cota de terreno para
cada carro equivalente a 1/20 e nao a 1/4, obten-
do-se desta forma uma idéia falsa da comparacao
econdmica, porque a técnica de estacionamento re-
pele edificios de mais de 4 andares, a nao ser com
elevadores, como .veremos adiante. Outrossim na
decisao final soébre a solucao mais econémica nao
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se pode deixar de levar também em conta a dife-
renca observada em outras despesas, que a manu-
tencdo e operacao de um edificio de estaciona-
mento acarretam, em comparacao com as despesas
dum simples patio de estacionamento, como ja
nos referimos, quando se deve preferir o sistema
em que o proprio dono do carro coloca-o e retira-o
da vaga, ou aquéle outro, em que um motorista
empregado faz tais manobras.

[2] Garagem padrao —

A experiéncia tem demonstrado, por motivos
de ordem econdmica, ser preferivel o tipo esque-
leto de cimento armado, com um pequeno para-
peito protetor, como se vé na Fig. 33, em lugar de
edificio formal com paredes e janelas. Uma cons-

Capacidade minima
Capacidade maxima

Niuimero méaximo de andares (excluindo o terraco)

Espaco entre as colunas (quando todo o vao livre nao for

praticavel)
“Pé direito” para o 1.° andar
“Pé direito” maéaximo para os outros andares
Entradas e saidas

Espaco de reserva para a entrada
Espaco de reserva para a saida
Inclinacao maéaxima das rampas (‘“grades’)
Manobras feitas por motorista do local
Manobras pelo motorista do carro
Largura minima de rampa reta :
Entrada direta
Entrada em curva fechada
Dimensées minimas para as vagas :
Manobras feitas por motorista do local
Manobras pelo motorista do carro

Largura minima das alamédas de estacionamento (para o

estacionamento em angulo de 90°)

Raio minimo das curvas internas para alamédas e rampas

(porcoes de curvas na horizontal sdo preferiveis)
Altura maxima de meio-fio
Largura minima de meio-fio :

Meio-fios laterais

Separacdao central em reta

Separacdo central em curva
Ventilacao requerida :

Para subsolo

Para andares acima do solo (tipo esqueleto)
Aquecimento ou refrigeracdo requerida :

Para escritério e sala de espera

Para a guarda dos carros
Estrutura a prova de fogo
Recursos de Servico

Niamero de motoristas empregados

[3] Garagens de sistema mecanico —

Apesar dos elevadores serem capazes de eco-
nomizar muito espago e de admitir edificios de
mais de 4 andares (limite pratico estabelecido
para as garagens, em que o acesso e a saida se

(8) A média do tempo de entrega por motoristas
empregados varia entre 2 e 6 minutos. Geralmente um
motorista ndo entrega em média mais que 15 carros por
hora, segundo estudo da “Eno Foundation’” nos Estados
Unidos da América do Norte.

trucao déste Gltimo tipo custa trés vezes mais, one-
rando portanto sobremodo o estacionamento fora

das vias publicas.

S T | ————r
e o PN

Pty s o = T
e S R
= W :: e

TE

O projeto de uma garagem padrao deve obe-
decer aos seguintes dados :

200 carros.

Funcdo da demanda de estacionamento, sem contudo exce-
der a da hora do pico de trafego.

4

8,35m

3,65m

2,30 m

Poucas em nimero, mas com varias filas localizadas tao
longe dos cruzamentos de ruas quanto possivel, orien-
tadas a favor das voltas a direita, filas de 3,65m.

4 filas de 3,65m.

2 filas de 3,65 m.

de 15 a 20% no maximo.
10% .

3,35 m.
550m.

2,45m x 5,50m
2,60m x 5,50m

6,70m

6m.
15 cm.

S0 enise
30 cm.
45 cm.

Sim.
Nao.

Sim.

Nao.

Sim.

Manutencdo de lubrificacao, borracheiro e pequenas ajus-
tagens e regulagens.

Bastante para entrega de carros na razao da chegada de
fregueses em média na hora do pico (8).

fazem por meio de rampas) sao muito poucas as

garagens providas de sistema mecanico em lugar
de rampas, mesmo em Paises como os Estados Uni-
dos, onde ja se nota grande desenvolvimento nas
providéncias de locais de estacionamento fora das
vias publicas. Citam-se a ‘Kent Garage” em Nova
York, a “Pure Oil Building” em Chicago e a “Carew
Tower Garage” em Cincinnati.

As garagens mecanicas tém também a vanta-
gem de requerer menos empregados, mas sua prin-

"
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cipal desvantagem é o elevado custo de instala-
c¢ao. Além disso nao admitem entrada continua.

Um dos melhores sistemas mecanicos é o que
emprega elevadores a servigo de garagens composta
de uma série vertical de plataformas numeradas
para cada veiculo, percorrida por uma cadeia sem
fim, como a Fig. 34 mostra uma de suas Unida-
des para 20 carros.
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A instalacdo eletromecanica é feita de tal for-
ma que baste apertar um botdo do ntmero corres-
pondente a plataforma em que se encontre deter-
minado carro para assegurar sua pronta entrega na

garagem.

As garagens providas de elevadores, e.m vez
de rampas, necessitam de suficiente comprimento
de alaméda de acesso (espaco reserva de entrada)
entre a avenida ou rua de circulacdo intensa e a
entrada do elevador, para comportar em fila os car-
ros que estejam esperando a vez para serem aco-
modados, sem prejudicar aquela circulagao. Sfa o
acesso direto e imediato a garagem for necessario
partindo de uma subartéria, ou mesmo de uma
importante via local, serdo preferiveis as rampas
aos elevadores.

Também os elevadores em conjugacido com
as plataformas rotativas (Fig. 30) ou com as pla-
taformas rolantes (Fig. 31) — pag. 17 da “R.S.P.”
de novembro — podem ser de grande valor, in-
clusive nas garagens subterraneas.

[4] As rampas —

As rampas podem ser inteiramente retas ou
em curva. O sentido Gnico é indispensavel e quan-
do os dois sentidos funcionam sébre uma mesma
rampa, a separacao material entre as duas faixas
é imprescindivel.

As rampas em curva, geralmente, sao um de-
senvolvimento de hélice nas extremidades do edi-
ficio como esbocado na Fig. 35 ou duas hélices
alternadas como exemplifica a Fig. 36.

Fig. 35

(f). Carga e descarga — Disponibilidades

fora das vias publicas,

Projetos para disponibilidades de carga e descarga
fora das vias publicas

Ainda n@o se conhecem padronizacoes consa-'
gradas para tais projetos, mas a Fig. 37 constitui
excelente sugestao tirada da solucdo adotada pela
Divisdo de Seguranca em Buffalo, N.Y., para os
cortes nos meio-fios, em baias ou estacoes de carga
e descarga.
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Fig. 37

Damos a seguir as sugestoes para a padroni-
zacao recomendadas pela Comissao de recursos
para a Carga e a Descarga de caminhdes do Insti-
tuto de Engenheiros de Trafego, na reuniao anual
de 1949 nos Estados Unidos :

\
Gabarito
de
Dimensoes
Vaga para caminhao :
Profundidades atras do limite da pro-
priedadet gl 05 PNERsne S 12,20m a 15,25m

BTy L R (P m T A RS (it e b 3,96m a 4,27m

Espacos livres na frente ............ 4,11m a 4,27m

Plataformas de carga :

Profondidadasi o S ey v dis e e s Ak s 3,96m a 4,27m

SO T A S 7 T SO e Mk £ 15 mva \1,27m

Areas de manobra :
RATOS: OaBVOItast sy e o o0 g iy 14,63m. a 18,29m

Margem entre a vaga e o meio-fio

oposto ou entre vagas opostas 1525m a 18,29m

A Fig. 38 ilustra um projeto sugerido para
as disponibilidades de carga e descarga em trans-
portes motorizados junto aos armazéns de carga.

A largura das entradas de vagas, portas, etc.
deve ser de 3,96m, preferivelmente.

O espaco livre recomendado a frente de arma-
zéns, estacoes, pistas, portas, vagas e alamédas
internas é de 4,27m. Condicoes especiais como
sejam entrega de grandes maquinas podem reque-
rer maior espaco livre. Telhados ou marquises
sobre armazéns de carga devem fazer a drenagem
das Aguas pluviais para fora da area de carga,

para evitar lama e agua no patio de manobra. Em
muitos casos devem-se prever espacos para esta-
cionamento de reboques.
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l"gag— PROJETOS PARA  ARMAZENS DE CARGA
>

PARA  TRANSPORTE  POR AUTO ~CAMINHOE §

Armazéns de carga possuindo em seu interior
pista reta de sentido (nico para a carga e des-
carga facilita muito o manuseio do material trans-
portado. A pista pode ter s6 trés metros de lar-
gura, com um minimo de margem de seguranca
que a largura maxima de 2,45 m de um caminhao
exige.

A altura dos passadicos dos armazéns é ge-
ralmente de 1,12m a 1,27m. De um modo geral
1,22m a 1,27m é melhor para as unidades muito
pesadas e um pouco mais baixos convém mais.a
equipamento mais leve.

Exigéncias no Codigo de Obras

Da mesma maneira ja salientada, ao tratar-
mos do estacionamento, ja se assinala a tendéncia
na intervencdo do Poder Publico exigindo a pre-
visao de locais apropriados a carga e a descarga
fora das vias publicas a cargo de varios empreen-
dimentos, através de exigéncias inseridas em seu
codigo de obras.
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Apresentamos a seguir os resultados de um
exame procedido a respeito em 70 cidades norte-
americanas, que ja deram éste passo decisivo, con-
forme apurado em 1946, pela “The Eno Founda-
tion for Highway Traffic Control”.

[1] Comeércio varejista —

Embora as casas comerciais de vendas a va-
rejo nao estejam, em muitos casos, sujeitas a exi-
géncias de disponibilidades de locais de estaciona-
mento fora das vias puablicas, encabecam a lista
dos estabelecimentos aos quais se requerem recur-
sos de carga e descarga fora da via publica.

A exigéncia é geralmente feita sob uma das
formas abaixo :

— Em funcdo da éarea global ocupada pela
casa comercial — 1 vaga para cada carregamento
comercial por 1858m2 de area. Mas ja se observa
uma maior exigéncia, isto é, a base de 1 vaga para
cada 465m2,

— Espaco entre uma alaméda ou pista espe-
cial e a retaguarda do edificio — O mais comum
é exigir que 50% da frente para esta pista seja
devotada a carga e descarga, com um minimo de
4,27m de espago entre a alaméda e os fundos do
edificio.

— “Razoaveis” ou “adequadas” disponibili-
dades — sob esta forma imprecisa sdo feitas as
exigéncias, somente com o complemento “de forma
a nao interferir com o trafego”.

Este tipo tem a virtude de permitir com maior.

cuidado o exame de cada caso, mas também a des-
vantagem de possibilitar o prejudicial favoritismo
da tolerancia para com os amigos e os “empisto-
lados”.

[2] Hotéis —

Para os hotéis as exigéncias tém sido feitas
desde a base de 1 espago para carga e descarga
para cada 1858m2 da area votada a estocagem ou
as mercadorias, até um espaco para cada 465m?2
da area total do Hotel.

Algumas cidades também tém usado a forma
imprecisa citada no final do ntimero [1] anterior.

[3] Edificios de escritérios —

Os que ja exigem espagos proprios para tais

edificios o fazem sob formas analogas as referidas
ao tratarmos das casas comerciais varejistas.

[4] Casas atacadistas e edificios indus-
triais —
As exigéncias costumam ser as mesmas feitas
para as casas varejistas.

4. O ZONEAMENTO E A DISPOSICAO DAS VIAS

O zoneamento tanto na zona urbana como
na rural e a disposicdo das vias sao questégs inti-
mamente relacionadas, em qualquer planeja_mfan-
to. O planejamento das cidades é, alis, definido
pelo Dr. Thomas Adams como “a arte de moldar
e guiar o crescimento fisico das cidades e também

das comunidades rurais em harmonia com as ne-
cessidades sociais e econdmicas”. As cidades nio
devem ser olhadas como se fossem unidades isola-
das e auto-suficientes, muito ao contrério, seus
planos precisam estar intimamente ligados aos que
atendem as regides rurais, pela interdependéncia
existente entre a vida urbana e a rural.

a) PLANEJAMENTO DAS CIDADES — SUAS LINHAS
MESTRAS

A primeira preocupacdo de um planejador de
cidade, apds o estudo geral da regido e o conheci-
mento de sua situacao, em relacao as outras re-
gices ja desenvolvidas, é fazer a distribuicdo da
area total em zonas julgadas preferiveis para rece-
ber os edificios das diversas classes, o que na ter-
minologia ja consagrada entendemos por zonea-
mento. Este zoneamento, alids, se completa com
as diversas reservas necessarias.

No zoneamento é preciso prever :

— A idrea destinada ao Centro da Cidade,
onde se desenvolvem o Comeércio atacadista e o
varejista, um sem numero de atividades que re-
querem escritorios ou gabinetes, onde funcionam
as Repartigoes Puablicas, um certo numero de gran-
des casas de diversoes, que nao comportam dis-
persdo pelos bairros como teatros e grandes cine-
teatros, onde se abrigam os centros nervosos pode-
mos assim dizer dos meios de transporte, isto é,
as estacoes ferro e rodoviérias e os armazéns de
carga, incluidas as estacbes ou terminais de 6nibus
e de caminhoGes de carga, de que falaremos no Ca-
pitulo IX, ao tratarmos dos Transportes. Este
proprio Centro comporta subdivisoes de zonea-
mento que atendam ao mesmo principio de uma
distribuic@o racional e para cuja efetivacao as “re-
servas” sao indispensaveis, ndao se esquecendo
entre elas as reservas para atender ao estaciona-
mento de veiculos.

— Uma ou mais areas para abrigar as indus-
trias; se mais de uma area, a especializacdo das
industrias ainda serve como critério de subdivisio.

— Varias zonas residenciais de diferentes
classes ou categorias, zonas de apartamentos na
proximidade imediata do centro urbano e zonas
de casas com jardins, caracteristicas das chama-
das “cidades jardins”, distantes daquele centro e
de disposicao estudada em relagéo as zonas indus-
triais, onde a maior parte de seus habitantes exer-
ce atividades.

— Uma grande reserva de espaco livre, sepa-
rando o centro da cidade e a 4rea residencial mais
proxima do cinturdo das cidades jardins e das zo-
nas industriais, de forma a possibilitar o desen-

volvimento ‘futuro daquele centro, sem quebra da
harmonia do conjunto.

— Reservas para grandes centros educacio-
nais, 1sto €, local adequado para abrigar as cida-
des universitarias.

~— Reservas para cemitérios, aerédromos, e
também para instalacGes recreativas que requei-
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ram grandes areas, como hipdédromos, autédromos,
campos esportivos e de grande jogos etc. sao da
maior importancia.

O objetivo é obter uma distribuicdo bem ba-
lanceada de edificacoes e de espacos livres numa
disposicdo conveniente das areas industriais, co-
merciais e residenciais, tendo em vista a relagao
que deve existir entre elas.

A segunda preocupacao do planejador, e nao
menos importante, diz respeito as comunicacoes
que liguem aquelas zonas e que sirvam as suas in-
tercomunicacoes locais.

Finalmente, o planejador deve, além das “re-
servas’ programadas, prever, em grandes linhas, o
futuro aproveitamento das areas restantes, para
evitar que elas venham a sofrer os maléficos efeitos
do desenvolvimento desordenado, que até hoje se
observa e que sabemos ocorre segundo a linha de
menor resisténcia, a exigir depois custosos traba-
lhos de adaptacao.

b) IDEIAS PRINCIPAIS QUE NORTEIAM O ZONEA-
MENTO

A escolha das zonas industriais deve levar em
conta as facilidades de transporte, os locais de
residéncia de seus operarios ou empregados e a
maxima preservacao das helezas paisagisticas da
cidade e seus arredores, bem como para evitar os
desagradaveis efeitos dos residuos industriais ou
do fumo de suas chaminés. As instalacoes indus-
triais e o conjunto residencial da mao-de-obra de
uma indGstria constituem uma célula que nao se
deve dissociar, sob a falsa argumentacdo de dis-
persao. Dispersem-se as células, mas nao se disso-
ciem os elementos essenciais de cada célula, por-
que os prejuizos serao enormes. '

A escolha das zonas comerciais deve levar em
conta as facilidades de transporte para o recebi-
mento e a entrega das mercadorias e para a fre-
guesia, bem como estar situada de forma a facili-
tar a freqliéncia do maior nimero de pessoas.

As residéncias precisam ser construidas em

' zona aprazivel e saudavel e ao mesmo tempo de

facil acesso aos locais em que seus residentes exer-
cem suas atividades normais. O zoneamento para
fins residenciais, entretanto, precisa, além de pre-
ver areas com a melhor disposicao para os diversos
tipos de residéncias, casas ou edificios de aparta-
mentos, reservar locais para a instalacao de casas
comerciais, de diversées ou de reunidoes, bem como
preservar certos espacos ao ar livre com disponi-
bilidade para a recreacao publica, especialmente
a infantil.

Somente dando a devida atencdo a questao
do facil transporte do habitante modesto a seus
locais de trabalho evitar-se-a, de maneira natural,
o surgimento e o incremento das favelas.

A reserva de um cinturao verde em térno de
uma extensa area urbanizada é a melhor forma
de assegurar adequado espacgo livre para o desen-

volvimento futuro, com a vantagem de, durante
muitos anos, satisfazer aos requisitos de cercanias
apraziveis e saudaveis.

A preservacao e a criacao de ambientes sau-
daveis e estéticos é da maior importancia, nao se
devendo esquecer a necessidade :

— de espacos livres distribuidos em parques,
pracas ajardinadas, campos esportivos, terras pu-
blicas reservadas, etc.;

— de exercer um controle arquitetonico,
tanto tendo em vista os edificios publicos como
os particulares;

— de escolher convenientemente a localiza-
cao e o aspecto dos monumentos publicos;

— de preservar edificios de valor histérico,
existentes na Regiao e os pontos de beleza natural;

— de encarar tudo o que possa repercutir
sobre as condicoes sanitarias da cidade, cuja de-
fesa deve ser preocupacao constante do plane-
jador;

— de exercer um contrdle sébre a instalacao
de cartazes e antncios.

c) IDEIAS PRINCIPAIS QUE NORTEIAM AS COMU-
NICACOES

As comunicagoes sao fundamentais para todo
desenvolvimento ordenado, representam sua espi-
nha dorsal. " '

.

Os projetos das ferrovias com suas principais
estacoes, dos portos ou dos aeroportos nunca de-
vem ser planejados independentemente do desen-
volvimento das terras ou areas circunvizinhas.

A ligacao entre as ferrovias, aquavias e aero-
portos depende em larga escala das rodovias, don-
de suas instalacoes deverem ser planejadas junta-
mente com o sistema de vias publicas, que, acima
de tudo, precisa ser seguro. As estagoes ou termi-
nais de onibus e de caminhdes de carga devem ser
estabelecidas por outro lado integrando éste siste-
ma e de forma a facilitar tédas aquelas interliga-
coes. Nao se deve esquecer a excepcional impor-
tancia déste Gltimo sistema de vias, com suas esta-
¢cOes ou terminais, porque muitas pessoas passarao
a sua vida sem jamais ter utilizado uma ferrovia
ou viajado pelo mar ou pelo ar e no entanto utili-
zam as vias publicas diariamente. Os contatos
dos diferentes tipos de vias aéreas terrestres ou
aquaticas se fazem através de suas estacoes de
passageiros e de carga, donde a importancia da
situacao destas em relagdo ao sistema de vias pl-
blicas. As estagoes ferroviarias e cada vez mais
os aeroportos necessitam de boas e adequadas vias
de acesso ao sistema subarterial, bem como con-
tar com facil e seguro acesso de pedestres a estas
estacOes, particularmente aquelas, em nivel dife-
rente do dos veiculos motorizados.

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

]
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tancia fundamental, e ndo sera impunemente que
. se infringirao as normas definidas anteriormente
para os dois tipos principais de vias — os canais
de trafego e as vias locais, ou que se esquecerao
a necessidade de distincdo de suas funcoes especi-
ficas. O estrangulamento da circulacao e a inse-
guranca estigmatizam os planos dos ignorantes da
ciéncia do trafego moderno.

-

d) DISPOSICAO DAS VIAS NO PLANEJAMENTO
DA CIDADE

A disposicao que melhor parece atender as
necessidades do trafego moderno corresponde a
combinacdo dos tipos radial e circular, em que
as vias radiais partem de um anel interior ou de
uma “praca correspondente ao centro da cidade.
Nao h4 necessidade de que o plano obedeca a um
rigor de simetria geométrica, como o da Fig. 39,
mas é importante que as circulares e as radiais
conservem a possibilidade de assegurar circula-
¢ao continua, sem o que se compromete todo o
beneficio do sistema.

As vias radiais e circulares representam o sis-
tema subarterial e de acgrdo com os principios ja
expostos paginas atras é indispensavel que elas
se mantenham livres de todo o desenvolvimento
de construcdes e isoladas da generalidade das ou-
tras vias, s6 admitindo contato com algumas bem
selecionadas. '‘Cada uma das jungdes désse sistema
subarterial deve ser resolvida pelo menos por
uma circular de trafego, se nao se recorrer ao trevo
ou a quaisquer outros tipos de conexdes (Fig. 3 na
pagina 9 da “R.S.P.” de outubro). Nestas cone-
x0es, alias, devem ser providenciadas as passagens
independentes para pedestres e ciclistas, de modo
a nao interferir com o trafego das subartérias.
Como j4 vimos ao tratar dos canais de trafego, as
subartérias devem comportar pistas independen-
tes para ciclistas, destinam-se exclusivamente ao
transito dos veiculos, ndo comportam edificacoes
com acesso direto pela subartéria, ndao admitem
veiculos estacionados em suas pistas, carga e des-
carga ou embarque e desembarque de passageiros
€ nem o movimento de pedestres.

Além de uma via circular subarterial, cir-
cundando o centro ou coracdo da Cidade, deve
haver outros anéis subarteriais para ligacdo das
radiais, que se podem tornar e de certo se tornam

Y

necessarios a propor¢ao que a cidade cresce.

As diferentes areas compreendidas entre as
malhas da réde subarterial comportarao vias lo-
cais de diferentes categorias, conforme a finalidade
a que se destinam, comunicando-se umas com as
outras e umas poucas selecionadas se conectardo
com as vias subarteriais. Quando s@o grandes as
afinidades entre areas contiguas separadas por
uma subartéria, exigindo constantes intercomuni-
cagoes, elas devem ser providenciadas por inter-
médio de via tipo local que passe por cima ou
por baixo do canal de trafego.

As juncoes das vias locais que nao satisfacam
a continuidade do trafego e a independéncia do
transito de pedéstres e de veiculos nas travessias,

exigirao controle por sinalizacao- adequada para
os cruzamentos de mesmo nivel, como veretos no
capitulo seguinte.

Os centros industriais, ou comerciais, 0S ts-
critérios e instalagoes de uma infinidade de em.
preendimentos, bem como as casas de diversoes
sao construidas a margem das vias locais, como o
sao as edificacoes em geral. As Figs. 17a e 17b,
nas paginas 8 e 9 da “R.S.P.” de novembro,
exemplicam um projeto de via local capaz de
constituir novos quarteiroes comerciais e de escri-
torios, isto é, via destinada a servir as edificacoes
para fins de atividades coletivas em geral. Obser-
vamos na Figura 17a que os canais de trafego que
circundam o quarteirao nao dao acesso direto a
quaisquer de seus edificios. Observe-se na Figura
39 que se procura dar as vias locais uma tal dis-
posicao que desestimule qualquer tentativa de en-
curtamento de caminho através delas. Desta for-
ma o Unico trafego que penetrara nas areas comer-
ciais, nos bairros, ou nos distritos residenciais sera
aquéle que tem interésse local real e nunca para
simplesmente atravessé-los, visto que o sistema

- subarterial facilita muitissimo o deslocamento, pro-

porcionando-lhe a rapidez procurada.

Fig. 39 — Disposigao das vias no planejamento das cida-
des :

— Combinacao dos tipos radial e circular
para as vias, arteriais e subarteriais (ca-
nais de trafego).

— Estao exemplificadas as aconselhaveis dis-
tribuicoes das vias locais para edificacoes
comerciais e escritorios (1) e para as resi-
déncias (2).

Nzo devemos entretanto nos esquecer de que
sd0 necessarios passeios margeando todas as vias
locais e se qualquer trecho de passeios for reque-
rido, margeando uma via subarterial, éle deve ser
inteiramente isolado da via.

Como vemos nas Figuras 17a e 39 a via local
comercial esta disposta com a forma de uma chave
comum e assim s6 dard acesso e saida pela parte
correspondente a haste da chave, s6 servindo, pois,
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ao trafego que a ela se destina, forma de eliminar
adiciodais inconvenientes a sua ja normal e con-
sideravel quantidade de veiculos comerciais e de
transporte privado (particulares ou de aluguel).
Numa rua assim especialmente isolada e projeta-
da, todo o trafego realiza-se para curtas distancias
e a baixas velocidades, e podem ser admitidos os
pedestres nos passeios normais com cruzamentos
da pista controlados por sinais e faixas de segu-
ranca como esclarece a Figura 17a.

5. PLANO FUNDAMENTAL PARA TODO O PAIiS

Um plano fundamental para o aproveitamen-
to territorial do Pais, definindo as areas ou regioes
reservadas a agricultura, a indastria e especial-
mente aos grandes centros industriais do presente
e do futuro, indicara claramente qual a réde arte-
rial que deve ser providenciada. Assim, o plano
rodoviario encontrara naquela distribuicao ns ele-
mentos fundamentais para o seu estabelecimento
e evolucao.

DISPOSI(}éES DAS VIAS NA ZONA RURAL OU ATRAVES
DO CAMPO

Os mesmos principios gerais expostos para as
vias das cidades se aplicam as vias do campo, pre-
valecendo o objetivo de canalizar o trafego rapido
para as vias principais, onde sua prépria passa-
gem possa ser segura e, por outro lado, de prote-
ger o publico em geral isolando-o do trafego de
alta velocidade, para o qual tendem tdédas as liga-
¢oes de grandes distancias. As estradas que hoje
possuimos sao como que balizadas por uma suces-
sao de cidades, vilas e arraiais mais ou menos im-
portantes. Se nao podemos afastar os habitantes
daquelas localidades do trafego veloz e perigoso,
devemos afastar éste préprio trafego daqueles ha-
bitantes, construindo novas vias segundo a moder-
na técnica.

(Iniciaremos no proximo namero o Capitulo
IIT que trata do Planejamento Dindmico para
atendimento das funcoes do trafego).
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