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Transporte Sustentavel:

Um Livro Fonte para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

0 que & o Livro Fonte?

O Livro Fonte sobre Transporte Urbano Susten-
tdvel enfoca dreas principais de uma estrutura
de politica de transporte sustentdvel para uma
cidade em desenvolvimento. O Livro Fonte con-
siste de mais de 30 médulos mencionados nas
paginas subsequentes. Ele é também comple-
mentado por uma série de documentos de trei-
namento e outros materiais dispom’veis a partir
do site http://www.sutp.org (e http://www.sutp.
cn para usudrios chineses).

Para quem se destina?

O Livro Fonte é proposto para elaboradores

de politica em cidades em desenvolvimento, e
também para os seus consultores. Este ptblico-
-alvo se reflete no contetido, o qual fornece
ferramentas de politica apropriadas para a apli-
cacio numa variedade de cidades em desenvol-
vimento. O setor académico (ex., universidades)
tem também se beneficiado com este material.

Como se presume que ele seja usado?

O Livro Fonte pode ser usado em uma infini-
dade de maneiras. Se impresso, ele deve ser man-
tido em local apropriado, assim como os diferen-
tes médulos fornecidos aos técnicos envolvidos
no transporte urbano. O Livro Fonte pode ser
facilmente adaptado para enquadrar-se em um
evento de treinamento de curto prazo, ou pode
servir como guia para se desenvolver um cur-
riculo ou outro programa de treinamento na
drea de transporte urbano. GIZ estd elaborando
pacotes de treinamento para médulos seleciona-
dos, todos disponiveis desde outubro de 2004 no
site http:/www.sutp.org ou http://www.sutp.cn

Quais sao alguns dos seus aspectos?
Os aspectos principais do Livro Fonte incluem:

B Orientagdes préticas, enfocando as melhores
prdticas em planejamento e regulamentacao
e, onde possivel, experiéncias bem-sucedidas
em cidades em desenvolvimento;

B Os colaboradores sio peritos de vanguarda
nos seus respectivos campos;

B Um layout em cores e de ficil leitura;

B Linguagem nao-técnica (tanto quanto possi-
vel), com termos técnicos explicados;
B Acualizagoes pela Internet.

Como obtenho uma cdpia?

As versoes eletronicas (pdf) dos médulos acham-
-se disponiveis em http:/www.sutp.org ou http:/
www.sutp.cn. Devido a constante atualizagao
de todos os médulos, versdes impressas da
edigao em lingua inglesa ndao mais estdo dispo-
niveis. Uma versdo impressa dos 20 primeiros
médulos em chinés é vendida em toda a China
pela Communication Press.

Quaisquer perguntas concernentes ao uso dos
moédulos podem ser dirigidas a: sutp@sutp.org
ou transport@giz.de.

Comentérios ou opiniao?

Nés apreciarfamos seus comentdrios ou suges-
toes sobre qualquer aspecto do Livro Fonte, via
e-mail para sutp@sutp.org e transport@giz.de,
ou via correio normal para:

Manfred Breithaupt

GIlZ, Divisao 44

P. O. Box 5180

65726 ESCHBORN, ALEMANHA

Modulos e recursos adicionais

Modulos adicionais estio em prepara¢io nas
dreas de Eficiéncia Energética do Transporte
Urbano e Integracio do Transporte Piiblico

(entre outros). Recursos adicionais estio sendo
desenvolvidos, e Fotos, CD-ROMs e DVDs de
Transporte Urbano acham-se disponiveis (algu-
mas fotos foram transmitidas de um arquivo
para um comutador remoto, uploaded em http://
www.sutp.org — secio de fotos). Vocé também
encontrard links relevantes, referéncias biblio-
grificas, e mais de 400 documentos e apresenta-
¢bes em http:/www.sutp.org (http:/www.sutp.
cn para usudrios chineses).
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1. Introdugao

1.1 Por que vocé deve ler este modulo?

Todo carro que estd nas ruas precisa de um lugar
para estacionar: esta ¢ uma questao-chave em
quase todas as dreas urbanas. Os carros ocupam
espago quando estao em movimento, mas, em
média, durante 23 horas do dia, eles estao
estacionados, e se forem usados durante todo
o dia, entao vao precisar de uma vaga de esta-
cionamento em ambas as pontas a cada viagem
— assim, muitas vagas sio necessirias para cada

carro. Um carro estacionado ocupa cerca de 8 m?

quando estacionado e frequentemente o mesmo
espaco para manobras — uma enorme superficie
em 4reas urbanas densas onde a terra é cara.
Muitas vezes, os carros ocupam mais espago para
estacionar que os homens tém para viver!

Este médulo apresenta medidas para resolver
os problemas de estacionamento. Destina-se
primeiramente s partes envolvidas nos gover-
nos locais, regionais ou nacionais e a qualquer
pessoa com um interesse neste tema. Incluem-
-se nao somente os engenheiros de trifego, mas
também os elaboradores de politicas, planeja-
dores de uso do solo, planejadores de transporte,
urbanistas e, em geral, qualquer um que tenha
interesse em tornar o estacionamento mais efi-
ciente e mais sustentdvel.

1.2 Por que estacionamento & tao
importante?
A disponibilidade e o custo de uma vaga de
estacionamento sio um importante determi-
nante da escolha que as pessoas fazem de dirigir
ou nao para um destino particular, e também
na escolha de ter um carro. E por isso que os
niveis relativamente baixos de posse de carros
em muitas cidades nos paises desenvolvidos, tais
como Munique e Londres, s3o — a despeito de
sua major riqueza em relagio a outras dreas —
em parte resultado da falta de estacionamento
na rua (assim nenhum lugar para por um carro)
e dos niveis acima da média de acessibilidade e
servigo do transporte publico.

As autoridades locais tém um controle direto
sobre o uso do meio fio (exceto nas estradas
federais) em suas dreas e, portanto, da oferta
e prego do estacionamento na rua. Em alguns

casos, isto se estende para os estacionamentos
publicos fora da rua. A quantidade de estacio-
namentos publicos fora da rua providos pelas
autoridades locais varia de localidade para loca-
lidade. Em muitas cidades de paises em desen-
volvimento, pode haver muito poucos estacio-
namentos formais disponiveis fora da rua, seja
de propriedade da prefeitura ou nao. Através

do processo de controle da construgao de novos
edificios, os governos locais podem também ter
algum controle sobre o nivel de estacionamento
em novos empreendimentos. Isso é chamado de
“agregacido de estacionamento”, que pode nio ser
justificado para todos os grupos de renda.

Embora os controles e precos de estacionamento
raras vezes sao medidas populares, eles sao
opgoes de politica relativamente bem conhecidas
e aceitas mesmo em muitas cidades dos paises
em desenvolvimento. Se hd uma falta evidente
de vagas de estacionamento, pode ser que muitas
pessoas aceitem que controles dos estacionamen-
tos sejam necessarios. Controles e preco de esta-
cionamento sao medidas de gestdo da demanda
de transporte implantadas frequentemente

pelas autoridades locais, mesmo que a literatura
académica lide pouco com a experiéncia desta
poh’tica, preferindo, a0 invés disso, concentrar-se
no tépico politicamente “mais lucrativo” de taxas
de congestionamento. Este médulo tenta corrigir
um pouco este desequilibrio.

1.3 0 que ha de errado com
estacionamentos em muitas
localidades e cidades?

“Vagas de estacionamento atraem
carros; assim eles geram trdfego de
carros. O estacionamento precisa
de espago que fica indisponivel para
outros usos da rua. Nada mudou a
tradicional paisagem das ruas tio
dramaticamente quanto os carros

estacionados nas ultimas décadas.”

Hartmut H. Topp, Professor da Universidade
de Kaiserslautern, Alemanha

H4 exemplos de cidades nos paises em desen-
volvimento que praticam alguma gestao de



Figura 1

Trdnsito cadtico
devido aos carros e
tdxis estacionados.

Foto, cortesia de Walid A. Noori,
Kabul, Afeganistéo, 2007

Figuras 2a, b

Carros estacionados
e falta de espago

na calgada

Sfor¢am pedestres

a andar na rua.

Fotos de Santhosh Kodukula, Delhi,

india, 2008 (a esquerda) e Armin

Wagner, Nis, Servia, 2007 (a direita)
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estacionamento. No entanto, em muitas loca-
lidades e cidades, o estacionamento nio tem
gestio nenhuma, ou sao mal geridos ou geridos
somente em dreas muito limitadas. Alguns dos
problemas tipicos enfrentados pelas cidades em
todo 0 mundo, mas particularmente nos paises
em desenvolvimento, incluem os seguintes:

B As pessoas que conseguem vagas para esta-
cionar sdo as que chegam 14 primeiro, mas
este pode nao ser o uso mais salutar, onde
as vagas sdo escassas. Quem contribui mais

para a economia local: o lojista que estaciona

em frente a sua loja durante todo o dia, ou
oito pessoas que estacionam por uma hora
cada na mesma vaga e fazem compras nas
lojas locais?

FRIENDLY
Fashion Mar

NEAR ZOH
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Estacionamento na rua causa problemas de
seguranca e congestionamento, bloqueando
uma ou duas faixas de trifego, estreitando as
ruas a uma faixa, reduzindo a visibilidade e
forgando os pedestres a andar na rua se nao
for providenciado caminho adequado para
eles. Além disso, pode obstruir o acesso dos
servicos de emergéncia.

B Ami gestéo de estacionamento na rua e/ou

a falta de informagao sobre a disponibilidade
de estacionamento em dreas de alta demanda
levam a grande quantidade de tréfego circu-
lando a procura de uma vaga, contribuindo
para o congestionamento e a polui¢io.

B As regulamentagoes de estacionamento nao

sao fiscalizadas ou sio mal fiscalizadas, e a
fiscalizagio e a gestao sao as vezes informais
e/ou corruptas.

O estacionamento em dreas para pedestres
(cal¢adas, travessias em esquinas) torna as
ruas inacessiveis aos pais empurrando car-
rinhos de bebés, pessoas com deficiéncias
fisicas, e desestimula as pessoas de andar.
Isso torna o ambiente urbano menos atrativo
e, consequentemente, reduz a atividade eco-
némica. Em contrapartida, torna as pessoas
mais dependentes do automével.

Onde o estacionamento na rua ¢ pago,
muitas vezes é mais barato que nos esta-
cionamentos fora da rua. Como resultado,
as pessoas procuram a vaga escassa na rua
enquanto os estacionamentos fora da rua per-

manecem meio vazios.
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B O fato de haver alguma disponibilidade de
estacionamento no centro da cidade esti-
mula as pessoas a dirigir até 14, enquanto o
congestionamento e a polui¢io poderiam ser
reduzidos tendo menos estacionamento na
localidade para estimular as pessoas a usar
outros modos de transporte.

B Os centros de localidades e de cidades estao
preocupados com a perda de clientes para os
limites da drea de expansio, com abundéncia
de estacionamento, assim eles respondem
tentando tornar mais fdcil estacionar.

Este médulo oferece uma variedade de medidas
para uma gestio melhor destes problemas. Elas
sao adaptadas as necessidades das cidades dos
paises em desenvolvimento, baseadas em estu-
dos de caso em todo o mundo. Inspiram-se em
exemplos de boas praticas do mundo em desen-
volvimento, bem como da Europa e América do
Norte. A mensagem principal que emerge desses
exemplos ¢ a seguinte: € possivel gerir melhor e
resolver os problemas de estacionamento!

1.4 Dez mitos comuns sobre
estacionamento”

A gestdo de estacionamento oferece um campo
amplo e aberto de discussao. Nao é possivel
apenas copiar um conjunto de agdes que foram
bem-sucedidas em uma situacio especifica em
outro contexto. A gestio de estacionamento
tem que ser adaptada a situagdo especifica e as
solugoes precisam ser adequadas as necessidades
especificas. Muitas vezes, as diferentes partes
interessadas afetadas pela gestao do estaciona-
mento usam 0s mesmos argumentos contra ela,
0 que aparece como mitos que podem nio ser
comprovados quando temos uma visao mais
rigorosa deles. Nesta secao, serdo discutidos os
dez mitos mais comuns sobre estacionamento.

Cidades bem-sucedidas tém
estacionamento em abundéncia.

Naio. Foram as cidades bem-sucedidas que
enfrentaram primeiro os problemas do esta-
cionamento, uma vez que elas atrafam muitos
usudrios habituais, clientes de lojas e visitantes.

" Baseado em “The Mythology of parking”, por Jeffery
Tumlin e Adam Millard-Gall, publicado em
http://www.hydepark.org/transit/parkingwoes.htm

Uma cidade bem-sucedida reconhece que a qua-
lidade urbana é muito mais que oferecer estacio-
namento em abundancia; ela requer uma oferta
equilibrada de vias, estacionamento, transporte
publico, instalacoes para bicicletas e pedestres

e espagos abertos. A contribui¢ao do estaciona-
mento para conseguir este equilibrio é definir

a “Demanda Qualificada” e ajustar a oferta de
estacionamento a esta demanda, oferecendo
apenas as vagas necessdrias e introduzindo uma
politica racional de preco que cobre mais pelas
vagas mais desejadas e mais escassas.

Caixa 1: Dez mitos comuns sobre
estacionamento

B Cidades bem-sucedidas tém estaciona-
mento em abundancia.

B E dificil encontrar estacionamento na vizi-

nhanca. Precisamos construir mais instala-

¢Oes de estacionamento.

Estacionamento deve ser gratuito.

Todos os motoristas sdo criados iguais.

As pessoas ndo gostam de andar. O esta-

cionamento precisa estar bem em frente

da porta.

B Ter menos vagas de estacionamento signi-
fica que as pessoas terdo que dirigir mais
procurando vagas.

B As proporcdes de um estacionamento
podem ser facilmente encontradas em um
manual.

B Todas as familias, mesmo as de baixa renda,
precisam de estacionamento.

B Seria bom ter menos vagas de estaciona-
mento se tivéssemos um transporte publico
decente.

B Estacionamento ndo sé ndo é glamoroso,
mas nao é importante.

Figura 3

Vagas de
estacionamento sdo
um bem escasso em

muitas cidades.

Foto de Dominik Schmid,
Paris, Franca, 2006
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E dificil encontrar estacionamento na
vizinhanga. Precisamos construir mais
instalagoes de estacionamento.

Os motoristas nio estao interessados em quan-
tas vagas de estacionamento existem na vizi-
nhanca. O que importa é quao ficil é encontrar
uma — a Gnica que eles precisam naquele hora-
rio e localizagdo especificos. A manutengio da
disponibilidade das vagas ¢, assim, uma meta-
-chave, mas construir mais vagas é somente um
dos modos de alcancar isso. E, usualmente, este
¢ 0 modo mais caro. Na maioria dos hordrios,
serd mais barato liberar vagas usando estraté-
gias de gestao da demanda. Introduzir taxas

de estacionamento ou aumentd-las incentivard
alguns motoristas a usar a carona programada,
usar o transporte publico, andar, ou pedalar. E
também importante discutir a percepgio da
escassez de estacionamento. Muitas vezes, as
pessoas se queixam de problemas de estacio-
namento quando a estatistica real mostra que
apenas 60—75% das vagas sao ocupadas. A
chave ¢ usar limites de preco e tempo para libe-
rar as vagas para aqueles usudrios que realmente
necessitam. Sistemas de informacao dinimicos
podem oferecer aos motoristas informagoes em

tempo real sobre onde estdo as vagas disponiveis.

Estacionamento deve ser gratuito.

O estacionamento ¢ muitas vezes oferecido de
graga aos motoristas. Cada vaga, no entanto,
implica em custos significativos para empre-
endedores, proprietdrios, inquilinos e/ou
contribuintes. Assim, enquanto as taxas de
estacionamento sao frequentemente embuti-
das (agregadas) em aluguéis, taxas de locagio
ou pregos de venda, os custos s3o pagos por
todos, inclusive por aqueles que nao possuem
um automével, ou optem por caminhar, usar o
transporte publico ou andar de bicicleta. E estes
custos sio substanciais.

Todos os motoristas sao criados iguais.

Sim, mas nem todos os motoristas tém as
mesmas necessidades em cada local. E nio
apenas os motoristas tém necessidades em locais
especificos. Residentes, clientes de lojas, visi-
tantes, usudrios de outros meios de transporte,
mesmo “o ptblico em geral” tém também

suas necessidades. Se, como de costume, nem
todas as necessidades podem ser satisfeitas,

4

solugdes equilibradas tém que ser desenvolvidas,
incluindo estratégias de gestao de estaciona-
mento. Mesmo os motoristas tém diferentes
percepgdes de suas necessidades, dependendo

se eles estdo de passagem ou procurando uma
vaga de estacionamento. Assim, oferecer uma
concentracio de estacionamentos ao motorista é
uma visio estreita se os usudrios vulneraveis da
via forem negligenciados.

As pessoas nao gostam de andar. 0
estacionamento precisa estar bem em
frente da porta.

Sim, mas, fisicamente, nem todas as vagas de
estacionamento podem estar em frente de um
edificio — ou atras, ou do lado, ou embaixo. E,
de novo, existem vdrias outras necessidades de
outros usudrios quanto ao espago limitado dis-
ponivel. Medidas de gestao de estacionamento
(tais como o nimero de vagas na rua e fora da
rua, taxas, tempo maximo permitido, grupos
de usudrios preferenciais) ajudam a equilibrar
estas diversas necessidades. Naturalmente, esta-
cionamento para pessoas que precisam de apoio,
como as pessoas com deficiéncia, tém que estar
em locais preferenciais.

Ter menos vagas de estacionamento
significa que as pessoas irao dirigir mais a
procura de vaga.

Muitas vezes, o trifego adicional causado por
motoristas procurando uma vaga para estacionar
¢ uma preocupagio importante. No entanto, em
muitos casos, isso reflete a m4 gestao, ao invés
do nimero de vagas disponiveis. Se os motoris-
tas souberem que em uma drea especifica nio
haverd estacionamento “gratuito” (sem taxa, sem
limite de tempo), eles néo irdo procurar por isso
naquela localidade. Além disso, informagao
dinimica em tempo real que direciona moto-
ristas para instalagdes com vaga disponivel ¢
também um modo eficaz de reduzir este trifego
orientado. Ao mesmo tempo, ¢ necessdrio ter
controle da oferta de vagas.

As proporgoes de um estacionamento podem
ser facilmente encontradas em um manual.
Padrées para a oferta de estacionamentos priva-
dos sao dados pelas jurisdicoes locais refletindo
situacoes médias. Usualmente, eles sio base-
ados no uso unifuncional e nem refletem as
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possibilidades do uso multiplo nem as possibili-

dades de uso de modos de transporte alternativo.

Assim, a aplicagdo desses padroes leva muitas
vezes ao excesso de vagas de estacionamento.
Mais importante ainda, a qualidade do esta-
cionamento necessario é, primeiramente, um
juizo de valor ao invés de um exercicio técnico.
Empreendedores, administradores e politicos
precisam perguntar em que ponto os beneficios
de estacionamento em abundancia superam as
consequéncias negativas? H4 capacidade vidria
suficiente para um aumento de estacionamento?
Estacionamento adicional ou maior investi-
mento no transporte publico: qual se ajusta
melhor aos valores da comunidade?

Todas as familias, mesmo as de baixa
renda, precisam de estacionamento.

Nem toda familia possui um automével. Sempre
haverd familias que ndo possuem um automével.
Ao contrdrio, hd um grupo especifico de familias
que tendem a evitar possuir um automével. E,
devido principalmente 4 renda familiar, algumas
familias possuem somente um carro, enquanto
outras possuem mais de um. E possivel oferecer
habitagoes sem vagas para carros, isto ¢, em dreas
de uso misto ou préximas a paradas atrativas

do transporte publico, mas, em outras dreas,
poderd ser necessdrio oferecer duas ou mesmo
mais vagas de carro por familia. Os custos dessas
vagas vao ser pagos por aqueles que as usam e
nao por toda a comunidade.

Seria bom ter poucas vagas de
estacionamento, se tivéssemos um
transporte piblico decente.

Sim, reduzir a oferta de estacionamento significa
ter alternativas apropriadas. Muitas vezes, essas
alternativas existem, mas nao sio conhecidas
pelos usudrios de carro. Assim, paralelamente

a introdugio da gestdo de estacionamento, ¢
necessdrio um esquema de informacao sobre
alternativas. Se nio houver transporte publico
aceitdvel disponivel na origem das viagens, um
sistema de Park and Ride ajudard a assegurar a
acessibilidade das dreas.

Estacionamento nao sd nao & glamoroso,
mas também nao @ importante.

Estacionamento é importante e tem um signi-
ficado crucial para assegurar a vida de nossos

assentamentos. Mas o estacionamento ¢é apenas
uma de diversas necessidades da sociedade
urbana. Portanto, em cada situago é pre-

ciso equilibrar a melhor oferta que atenda a
demanda qualificada da drea respectiva.

1.5 Conclusao

Este capitulo descreveu as razoes para ler esta
publicagio e alguns mitos comuns sobre esta-
cionamento. A mensagem ¢ que estacionamento
¢ um recurso urbano e de transporte vital que
precisa ser gerido com eficdcia. A gestao de esta-
cionamento apropriada poderia reduzir a neces-
sidade de viagens de distAncias maiores, reduzir
a quantidade de viagens curtas e também iniciar
uma mudanga para outros modos de viagem
ambientalmente mais amigéveis. O préximo
capitulo explica como o estacionamento pode
ser gerido com eficdcia.

Outras fontes

B Reinventing parking: Um objetivo-chave
deste blog é ajudar a informar as escolhas
da politica de estacionamento em con-
fronto com os tomadores de decisao e
comunidades. Blog de Paul Barter:
http://www.reinventingparking.org

B The high cost of free parking: Andlise
detalhada dos problemas de estaciona-
mento e uma visdo abrangente de solugdes.
Mais informacdes em:
http://shoup.bol.ucla.edu

B U.S. parking policies: An overview of
management strategies. Este relatério iden-
tifica os principios centrais do estaciona-
mento sustentavel e ilustra como a gestao
mais inteligente de estacionamento pode
beneficiar consumidores e empresas.
Download: http://www.itdp.org/docu-
ments/ITDP_US_Parking_Report.pdf



http://www.reinventingparking.org
http://shoup.bol.ucla.edu
http://www.itdp.org/documents/ITDP_US_Parking_Report.pdf
http://www.itdp.org/documents/ITDP_US_Parking_Report.pdf
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2. Estacionamento:
algumas definigoes

Este capitulo introduz alguns conceitos bdsicos
e defini¢oes sobre estacionamento. Também
aborda diferentes tipos de politicas que podem
ser executadas pelas autoridades locais para a
gestdo de estacionamento.

2.1 Demanda de estacionamento

A necessidade de um veiculo estacionar ¢
chamada Demanda de Estacionamento. Se o
ntmero de veiculos em uma localidade, bairro
ou cidade cresce, também cresce a demanda
por vagas de estacionamento. A demanda cresce
mais quando a maioria dos veiculos na locali-
dade estd em transito, uma vez que eles preci-
sam mais que um local de estacionamento. Em
muitos paises em desenvolvimento, a propor¢io

da populagio que tem acesso ao carro é pequena:

por exemplo, em Istambul, o nimero de veiculos
por 1.000 habitantes ¢ 134 (Gercek, 2005), e no
sul da Asia, 10 (Banco Mundial, 2006).2 Nio
obstante, a densidade habitacional de muitas
cidades de renda baixa e média, muitas vezes
combinada com poucos estacionamentos fora

da rua, significa que os impactos dos veiculos
estacionados nas ruas de partes mais afluentes de
tais cidades sao enormes. Além disso, as taxas de
crescimento de posse de veiculo no mundo em
desenvolvimento sao muito mais altas do que
nos paises ricos: de acordo com o Banco Mun-
dial (op. cit.), o nimero de veiculos motorizados
por mil habitantes nos paises de renda baixa e
média aumentou de 25 em 1990 para 47 em
2003. Isso constitui um aumento de 88%, com-
parado ao aumento de “apenas” 25% nos paises
de renda mais alta.

Em 2000, havia mais que 750 milhées de carros
e vans comerciais no mundo, um ntimero que
crescia cerca de 2% por ano. Hd apenas dois
lugares onde esses veiculos podem ser encon-
trados: na rua ou fora da rua. Se eles estio na
rua, eles podem ser considerados como em vias
de estacionar, procurando por estacionamento

2 http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/
TOPICS/EXTTRANSPORT/0,,contentMDK:21822014~m
enuPK:5253500~pagePK:210058~piPK:210062~theSite
PK:337116,00.html

ou em transito. Quase todos os veiculos que
estdo fora da rua estio estacionados. Estimativas
mostram que os carros passam mais que 95% de
suas vidas estacionados (Collins, 1991).

Os problemas de estacionamento comegam a
aparecer quando a demanda por vaga de estacio-
namento excede a oferta. Normalmente, estes
problemas ocorrem primeiro nos centros de
localidades e cidades, e dai eles se espalham. Em
alguns paises da ex-Uniao Soviética na Europa
Oriental e na Asia Central, a motoriza¢ao muito
rapida desde o colapso da antiga URSS gerou
também imensos problemas de estacionamento
em dreas residenciais densas do pés-guerra que
foram construidas sem qualquer drea de estacio-
namento no pressuposto de niveis muito baixos
de posse de carro.

2.2 Demanda qualificada

E comum nas cidades médias e grandes que, em
certos lugares e em certas horas, a demanda por
estacionamento exceda a oferta. Nesta situagio,
a questdo parece ser: quais usudrios deveriam ter
acesso ao estacionamento limitado disponivel?
Uma abordagem tipica de muitas cidades oci-
dentais, que também ¢ vista, em certa medida,
nas cidades mais desenvolvidas da China, como
Beijing e Shenzen, ¢ a seguinte:

B Os residentes estio, muitas vezes, no topo da
lista de prioridade, devido 4 sua importincia
politica no nivel local. Aos residentes serd
dado acesso preferencial ao estacionamento
na rua e/ou taxa reduzida de acesso ao esta-
cionamento fora da rua.

B Visitantes de empresas, turistas e clientes
de lojas sdo os préximos na lista de acesso
a vagas, embora — quando existe cobranca —
eles poderdo pagar mais que os residentes.

B Usudrios habituais sao os tltimos na lista de
acesso a0 estacionamento na rua, especial—
mente porque eles sao vistos como os maiores
contribuintes para o congestionamento na
hora de pico.

B Entregas também precisam de espago no
meio fio em alguma hora do dia, embora
isso possa ser negociado — pode ser a noite,
bem cedo de manha (para mais informagoes
nas questoes de estacionamento para entre-
gas urbanas de carga, ver GIZ Livro Fonte
Moédulo 1g: Carga Urbana em Cidades em

Desenvolvimento).


http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/TOPICS/EXTTRANSPORT/0,,contentMDK:21822014~menuPK:5253500~pagePK:210058~piPK:210062~theSitePK:337116,00.html
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/TOPICS/EXTTRANSPORT/0,,contentMDK:21822014~menuPK:5253500~pagePK:210058~piPK:210062~theSitePK:337116,00.html
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/TOPICS/EXTTRANSPORT/0,,contentMDK:21822014~menuPK:5253500~pagePK:210058~piPK:210062~theSitePK:337116,00.html
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/TOPICS/EXTTRANSPORT/0,,contentMDK:21822014~menuPK:5253500~pagePK:210058~piPK:210062~theSitePK:337116,00.html
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2.3 Tipo de estacionamento autorizados a usar o estacionamento e 0s
proprietdrios tém controle sobre este uso —

Ha4 quatro tipos principais de estacionamento. i R
dentro de restrigdes legais (Figura 5).

Sao eles:
B Na rua. Como o nome sugere, uma vagade ™ Est;zcwnamen;o reszdenczalprwad? Nor- . .
. . R . i igura
estacionamento na via publica — embora isso malmente se refere a estacionamento fora Fotnci 9
i stacionamento em
possa se tornar de alguma forma confuso se da rua associado com casas e apartamentos. ento em
. R, i i uma rua residencia
a via, ou um lado da via, & semiptblica. Esta- Teoricamente, somente os remdefltes dessas e Bamghol
cionamento na rua muitas vezes ocorre, legal- casas ou apartamentos sio autorizados a Foto o Garlos Felios Pard
- . . . usi-lo (Tabela 1) 08 varlos Tolbe Teree:
mente ou nao, no lado da via que é nominal- : Bangkok, Tailandia, 2006

mente reservado para pedestres (Figura 4).

W Piblico fora da rua. Estacionamento nao
na via publica, onde qualquer pessoa pode
estacionar seus carros, desde que cumpra
regulamentos (por exemplo, limite de per-
manéncia (em horas), ou pagando uma taxa).
Este tipo de estacionamento pode ser de pro-
priedade e/ou operado pelos setores publico
ou privado.

B Privado nio-residencial (PNR) fora da
rua. Este ¢ um estacionamento associado a
um edificio ou uso do solo particular. Exem-
plos incluem estacionamento de centros
comerciais, ou de um edificio de escritério.
Somente as pessoas relacionadas com aquele
edificio ou uso do solo sao, teoricamente,

Figura 5

Estacionamento
privado em uma
drea comercial.

Foto de Santhosh Kodukula,
Bangkok, Tailandia, 2008

Tabela 1: Tipo de estacionamento e setor de controle e/ou de oferta

Local Na rua Fora da rua

Uso Publico Privado | Publico

Proprietario | Publico Privado | Privado | Publico

Operacao Publica ou privada Privada | Privada | Privada | Publica

Tipo Gratuito ‘ Pago ‘Autorizado Controle de duragédo | Gratuito | Pago Publica | Gratuito ‘ Pago




Figura 6

Restrigoes a
estacionamento na
rua sdo um elemento-
chave na gestdo de
estacionamento.

Foto, cortesia de Walid A. Noori,
Kabul, Afeganistéo, 2008
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2.4 Estacionamento na rua

Estacionamento na rua ¢ quase sempre de pro-
priedade publica e ofertado por autoridades
locais sob a orientac¢ao geral do governo central.
Em algumas capitais, sdo aplicadas normas espe-
ciais do governo central. Normalmente, con-
tudo, as autoridades locais determinam que res-
tricdes devam ser aplicadas em ruas especificas,
segundo as orientagdes do governo central. Elas
levam em conta as pressdes nacionais e locais
por seguranca vidria, fluxo de trifego, oferta e
movimentagio do transporte publico, funciona-
mento da economia local, necessidades dos resi-
dentes e acesso para os servicos de emergéncia.
Em muitos paises, a comunidade local precisa
ser envolvida no processo de introdugao de res-
tri¢des a estacionamentos. Qualquer mudanga
deve ser comunicada com eficiéncia aos usud-
rios locais da via. Este tépico serd desenvolvido
posteriormente quando abordarmos como cons-
truir a aceita¢do das mudangas na politica de
estacionamento.

Em alguns paises, como a Russia, nenhuma
autoridade publica tem qualquer poder de regu-
lar o uso de estacionamento na rua, cobrar por
seu uso e/ou multar motoristas que nio cum-
prem os regulamentos. H4 algumas medidas

de autofiscalizagio fisica que podem ser usadas

para a gestdo de estacionamento em algumas
situagoes em tais paises, mas essencialmente é
imperativo que, em tais paises, haja legislacao
para, pelo menos, a op¢ao de regulamentar o
estacionamento, caso contrario, fica impossivel
qualquer administracio estratégica.

A extensdo na qual o meio fio ndo regulamen-
tado ¢ usado para estacionamento ¢ também
determinada pela demanda da 4rea e pela dispo-
nibilidade de alternativas fora da rua. Restri¢oes
ao estacionamento geralmente serdo conside-
radas somente quando a oferta ¢ excedida pela
demanda em uma drea particular (Balcombe e
York, 1993), ou onde problemas de seguranca
sao causados pelo estacionamento (por ex., a
visibilidade nos entroncamentos fica restringida).
A gestao de estacionamento nio é encontrada
em todas as cidades no mundo em desenvolvi-
mento, mas estd muito mais espalhada do que
se possa imaginar: por exemplo, todas as 31
maiores cidades da China, exceto uma provin-
cia, implementaram pelo menos algumas dreas
de estacionamento pago na rua para lidar com
os problemas de demanda maior que a oferta
— assim, ver a gestdo de estacionamento como
exclusiva apenas das cidades ocidentais ricas é
uma faldcia (Figura 6).
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3. Estratégias de gestao de
estacionamento

problemas tipicos de estacionamento. A direita,
algumas a¢des que podem ser tomadas para
lidar com estas questdes e referéncias para maio-

res informagoes posteriores neste médulo.

3.1 Introdugao:
juntando problemas e solugoes

A tabela a seguir é uma espécie de guia de
apoio a decisdo. A esquerda, estd uma lista dos

O capitulo vai discriminar algumas dessas
medidas no contexto de uma politica de estacio-
namento, e como elas podem ser implantadas.

Tabela 2: Guia de apoio a decisao

Problema

As pessoas que conseguem vagas para estacionar sdo as
que chegam la primeiro, mas este pode ndo ser o uso mais
salutar onde as vagas sdo escassas.

Estacionamento na rua causa problemas de seguranca e
congestionamento.

A mé gestéao do estacionamento na rua e/ou a falta de
informacé&o sobre a disponibilidade de estacionamento
nas areas de alta demanda levam a grande quantidade
de trafego circulando a procura de vaga para estacionar,
contribuindo para o congestionamento e a poluigéo.

As regulamentacdes de estacionamento ndo séo fiscalizadas
ou sdo insuficientemente fiscalizadas e a fiscalizacéo e a
gestéo sdo as vezes informais e/ou corruptas.

O estacionamento nas areas de pedestres (passarelas
nos cruzamentos viarios) torna as ruas inacessiveis aos
pedestres.

Onde o estacionamento na rua é pago, quase sempre €

mais barato do que o estacionamento fora da rua, assim as
pessoas procuram por uma vaga escassa nas ruas enquanto
os estacionamentos fora da rua permanecem meio vazios.

O fato de ter alguma disponibilidade de estacionamento
(gratuito) no centro da cidade incentiva as pessoas a dirigir
até la.

Os centros de localidades e cidades estdo preocupados
com a perda de clientes para os limites da area de expansao
onde ha abundancia de estacionamentos, assim eles
respondem tentando tornar mais facil estacionar.

Respostas e exemplos

B Restringir o tempo maximo de permanéncia em algumas
vagas de estacionamento. Exemplo: Shiraz, Kampala.

B Preco: Se for cobrado, deve ser mais barato por hora nas
permanéncias curtas do que nas longas. Exemplo: Delhi.

B Proporcionar e/ou tornar as pessoas mais conscientes sobre
o estacionamento fora da rua. Exemplo: Shiraz.

B Restringir o estacionamento nas principais vias nos horarios
mais congestionados. Exemplos: Kampala, Beijing, Bogota.

B Restringir o estacionamento onde ele causa problemas de
seguranca.

W Fixar preco/Divulgar o estacionamento fora da rua para
torna-lo mais atrativo. Exemplo: Beijing.

B Fornecer mais informagao.

m Fixar o preco/Divulgar estacionamento fora da rua para
torna-lo mais atrativo. Exemplo: Beijing.

H Park and ride. Exemplo: Istambul.

B Melhorar a fiscalizacdo. Exemplos: Accra, Beijing.
B Mudar as praticas organizacionais.
B Mudar a estrutura institucional. Exemplos: Kampala, Istambul.

B Melhorar a fiscalizagdo. Exemplo: Bogota.
B Medidas de autofiscalizacdo. Exemplo: Sarajevo.

B Mudar as estruturas de preco. Exemplo: Beijing.
B Melhorar a divulgacéo de estacionamento fora da rua.
B Melhorar a qualidade do estacionamento fora da rua.

B Reduzir gradualmente a oferta de e/ou aumentar o prego de
estacionamento no centro da localidade/cidade. Exemplo:
Shenzen.

m Park and ride como alternativa para estacionamento no
centro da cidade. Exemplo: Praga.

B Limitar o tempo de permanéncia maxima para incentivar
a permanéncia curta e desencorajar usuarios habituais.
Exemplo: Istambul.

B Oferecer estacionamento mais barato pode incentivar mais
pessoas a dirigir e tornar assim o centro da cidade ainda
mais congestionado.

B Fazer usos mais eficazes do espago, como BRT para
melhorar a acessibilidade relativa do centro da cidade.
Exemplo: Bogota, Curitiba.

B Usar a gestéo para pedestres e estacionamento para
melhorar o meio ambiente do centro da cidade, de modo que
as pessoas apreciem mais o centro e vao mais la. Exemplo:
Bogota.
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Tabela 3: Politicas de estacionamento em todo o mundo (I)

Incentivos econémicos Regulamentacao

Planejamento

Outros

Instrumentos

Regulamentacéo de
estacionamento na
rua

Regulamentacéo de
estacionamento fora
darua

Limites maximos
de tempo para
permanéncia

Melhoria da
fiscalizacéo

Cobranca por
estacionamento na
rua

Cobranca por
estacionamento fora
darua

Cobranca inteligente

Areas de
estacionamento
residencial dedicado

Padrées méaximos de
estacionamento para
novos edificios

Instalagdes de Park
& Ride

Sistema de
orientagao sobre
estacionamento

Avaliagdo da oferta
e da demanda para
instalacées de
estacionamento

Africa

Cape Town*
Joanesburgo *

AN
AN

Beijing

AN

Hong Kong

AN

W)

Asia

Seul
Téquio

AN
AN

Singapura

AN

Mumbai

Australia/

Pacifico

Melbourne
Sydney

AN
AN

W

Auckalnd

AN

Frankfurt (Main)

AN

Munique

AN

Europa

Bruxelas

AN

Paris

AN

Londres

AN

Observacoes:

(t/) indica uma medida atualmente em avaliagdo ou em fase inicial de planejamento;

*

Fonte: documentos municipais de planejamento. O conjunto real de medidas pode ser mais amplo que o indicado acima.

indica que uma estratégia de gestao de estacionamento esta atualmente sendo desenvolvida;

10

000>
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IIC>  Tabela 3: Politicas de estacionamento em todo o mundo (D)

Europa

. ~ América do Norte
(continuacao)

Madri
Barcelona
Viena
Zurique
San Francisco
Chicago
Denver *
Houston
Los Angeles
Nova York *
Montreal
Ottawa *
Toronto
vancouver

Instrumentos

Regulamentagéo de
estacionamento na
rua

<
AN
AN
<
<
AN
AN
AN
<
<
<
AN
AN

Regulamentagao de
estacionamento fora v v v v v v v v
darua

Limites maximos
de tempo para v 4
permanéncia

Regulamentacao

Melhoria da
fiscalizacao

Cobranga por
estacionamento na v v v v v v v
rua

Cobranga por
estacionamento fora v v v
darua

Cobranga inteligente | W) 4 4 4

Incentivos econémicos

Areas de
estacionamento v v v W) (4
residencial dedicado

Padrdes maximos de
estacionamento para v W) v (4 v v v v
novos edificios

Instalagdes de Park
& Ride

Planejamento

Sistema de
orientagéo sobre 4 4 v 4 (9]
estacionamento

Avaliacéo da oferta
e da demanda para
instalagcdes de
estacionamento

Outros

Observacgoes:

V) indica uma medida atualmente em avaliacdo ou em fase inicial de planejamento;

* indica que uma estratégia de gestdo de estacionamento esta atualmente sendo desenvolvida;
Fonte: documentos municipais de planejamento. O conjunto real de medidas pode ser mais amplo que o indicado acima.
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3.2 Uso do estacionamento para
alcangar objetivos de transporte
- desenvolvendo uma politica de
estacionamento

Introdugao

H4 uma tendéncia, em muitas cidades em

paises em desenvolvimento, de lidar com gestao

de estacionamento de um modo reativo. Se

um problema de estacionamento aparece em

uma 4rea, a gestdo ¢ implantada naquele local

somente para lidar com o problema especifico.

No entanto, se o estacionamento ¢ abordado

de uma forma mais estratégica, entdo pode ser

usado com mais eficdcia como um modo de

ajudar a alcancar muitos objetivos ambientais,
sociais e econdmicos. As politicas nacionais de
transporte tém notadamente objetivos similares
em muitos paises. As seguintes sao tipicas:

B Desenvolver a economia local e nacional e
tornar os centros da cidade atrativos para ati-
vidades economicas;

B Reduzir o uso de carro para reduzir o
congestionamento;

B Incentivar o uso de alternativas ao carro;

B Melhorar o transporte publico, inclusive sua
integracio com outros modos, especialmente
em localidades e cidades maiores;

B Reduzir os impactos ambientais do uso do
carro;

B Garantir que o transporte seja totalmente
acessivel para todos os grupos da sociedade.

O desenvolvimento de uma Estratégia de
Gestio de Estacionamento ajuda a pensar de
modo estruturado sobre como o estacionamento
ajuda a alcancar esses objetivos maiores. Esta
nao ¢ uma caracteristica apenas da politica oci-
dental: cidades em desenvolvimento como Kam-
pala, Beijing, Shenzen, Delhi, Istambul e Shiraz
(Ird) tém pensado sobre estacionamento de um
modo estratégico, considerando como pode ser
gerido para ajudar a alcangar os objetivos.

Figura 7

Projeto de disco de estacionamento na
Alemanha (no alto, Ankunftszeit = hora
de chegada), e a indicacio correspondente
da zona do disco de estacionamento com

duas horas de permanéncia mdxima.
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Caixa 2:
Disco de estacionamento (temporal)

Amplamente usado nos paises da Europa Oci-
dental, o disco de estacionamento reduz o
tempo maximo que um veiculo esta autorizado
a permanecer em uma vaga. Dependendo da
localizacéo e da politica, os tempos maximos de
permanéncia variam de alguns minutos a varias
horas. Esta espécie de restricdo € normalmente
fiscalizada por funcionarios municipais, que
checam regularmente a configuracéo correta
dos discos e aplicam multas se o tempo tiver
sido ultrapassado.

As regras variam de cidade para cidade, mas
as orientacdes a seguir, do Harrogate Borough
Council, Reino Unido, (http://www.harrogate.
gov.uk/harrogate-1308) podem ser conside-
radas um exemplo tipico:
1. Ao estacionar, ajuste o disco para o horario
de chegada.
2. Coloque o disco dentro do para-brisa dian-
teiro ou na janela mais perto do meio-fio.
3. Para otempo de estacionamento ou re-esta-
cionamento permitido, observe a sinalizacéo
do local.
4. Vocé comete uma infragéo se:
> Estacionar e esquecer-se de colocar
um disco.
» Indicar um horario falso de chegada ou
muda-lo depois.
» Esquecer de remover o veiculo quando
expirar o tempo permitido para estacionar.

ANKUNFTSZEIT



http://www.harrogate.gov.uk/harrogate-1308
http://www.harrogate.gov.uk/harrogate-1308

Médulo 2c: Gestao de Estacionamento: Uma Contribuigdo para Cidades mais Habitaveis

Desenvolvimento de uma politica tipica de
estacionamento
O relatério COST 342 (p. 20-21) estabelece

uma cronologia do desenvolvimento de uma
politica tipica de estacionamento, referente
particularmente ao estacionamento na rua. E
bom lembrar que, geralmente, as politicas de
estacionamento apenas comegam a ser desenvol-
vidas formalmente quando a demanda de esta-
cionamento comega a exceder a oferta, porque

¢ quando os problemas come¢am a ocorrer. A
tipologia de COST comega antes deste estdgio:

Estagio 1 — nenhum problema, as vaga disponi-
veis de estacionamento sio gradualmente usadas.

Estadgio 2 - como a demanda comega a exceder
a oferta em algumas ruas, regulamentagoes sao
introduzidas nestas ruas. O estacionamento
pode ser proibido em alguns locais, e mais clara-
mente demarcado em outros.

Estagio 3 - se a demanda continuar cres-
cendo, ¢ introduzida alguma forma de limite
de tempo nos centros de localidades e cidades,
para aumentar a rotatividade das vagas; assim
elas podem ser mais utilizadas por clientes

e visitantes, e menos por usudrios habituais.

Caixa 3: Cidade de Kampala, Uganda

A cidade de Kampala é um polo das atividades
econdmicas, politicas e administrativas do pais.
Cerca de 80% dos servigos industriais do pais
estdo localizados em Kampala e a cidade gera
uma grande parcela do PIB de Uganda. O futuro
econdmico de Uganda esta, assim, intrinseca-
mente atrelado ao desempenho de Kampala, e
isso evidencia a importancia da cidade ser capaz
de prover os servigos socioeconémicos que os
habitantes necessitam.

Infelizmente, a capacidade de oferta da cidade
nao acompanhou seu crescimento econdmico
e demografico. Deficiéncias em sua capacita-
cao para a organizagao, gestao, financeira e de
recursos humanos e seu nivel de receita limitam a
capacidade do municipio para fornecer os niveis
requeridos de qualidade dos servigos.

Os principais problemas da Camara Municipal de
Kampala sdo os pesados congestionamentos do
centro da cidade, uma vez que os ugandenses
do resto do pais tendem a ir para sua capital.

Zonas de estacionamento com disco ou sinali-
zadas podem ser o método inicial usado para
estimular a rotatividade, mas o preco pode

ser introduzido na continuidade da gestao do
estoque de estacionamento. Os estacionamentos
subterrdneo e/ou fora da rua podem também
ser construidos neste estdgio para suplementar e
substituir o estacionamento na rua.

Estagio 4 - usudrios habituais sao empurrados
para dreas vizinhas. A competi¢do com residen-
tes por vagas de estacionamento aumenta. As
zonas de residentes sdo introduzidas para lidar
com este problema.

Estagio 5 - ¢ introduzida mais e mais diferen-
ciagio de tarifas de estacionamento para diferen-
tes grupos-alvo e para estimular o uso por um
grupo mais que por outro.

Estagio 6 — implantacao de instalagoes de park
and ride na orla da cidade.

Estagio 7 - inclusio de estacionamento na
gestao da demanda de transporte.

Kampala, na Uganda, é um exemplo de cidade
que passou pelos primeiros estdgios de desenvol-
vimento desta politica de estacionamento.

Inicialmente, a cidade foi planejada para 300.000
habitantes, mas o censo de 2002 mostrou que
ha 1,2 milhdo de residentes que aumentam para
2,5 milhées durante o dia.

A estratégia da CMK

Com o objetivo de conter o problema de con-
gestionamento da cidade, inUmeras iniciativas
foram desenvolvidas pela Camara Municipal em
cooperagdo com o Governo de Uganda, através
do Ministério da Administragao Local.

Em 1997, a Camara Municipal de Kampala (CMK)
desenvolveu um conjunto de reformas projetadas
para mudar sua abordagem em relagéo a oferta de
servi¢o na cidade. Estas reformas foram, primeiro,
documentadas no Quadro Estratégico para a
Reforma (QER), em 1997, quando a missao da
CMK foi definida como sendo “fornecer e facilitar
a oferta de servicos de qualidade, sustentaveis
e orientados para o cliente, de forma eficaz e
eficiente”. Neste Quadro, foi introduzido o esta-
cionamento pago na rua.
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O contrato para operar o estacionamento na rua
em Kampala foi assinado em 1997 com a Green
Boat Entertainment, que ganhou o processo
licitatério. O contrato vigeu entre 1998 e 2002,
depois do que foi novamente licitado. O objetivo
da Camara Municipal de Kampala era conseguir
UGX 70 milhdes por més e qualquer receita extra
das operacoes seria considerada como lucro. Atra-
vés deste contrato, a Green Boat Entertainment
teria que operar e administrar o estacionamento
dentro da cidade. Um novo contrato foi firmado
com a Multiplex Uganda Limited, esta sendo exe-
cutado desde 2003 e é renovado a cada quatro
anos. A CMK recebe UGX 80 milhdes por més
neste contrato.

O Quadro Estratégico para Reforma é um
documento vivo que € atualizado de tempos em
tempos. A versao corrente do QER foi adotada
pela Camara Municipal em novembro de 2004
e explicita a visdo, metas e objetivos da CMK
para 2015.

Missao da CMK: “Fornecer e facilitar a oferta
de servicos de qualidade, sustentaveis e orien-
tados para o cliente de forma eficaz e eficiente.”

Visao da CMK para 2015: “ter uma cidade
segura, economicamente vibrante, bem
administrada, sustentavel e ambientalmente
agradavel, a qual qualquer pessoa gostaria
de visitar e nela viver.”

Meta da CMK: “alcancar o desenvolvimento
urbano sustentavel através de dois pilares:

B Boa gestdo urbana; e
B Boa administracéo.”

O Quadro Estratégico para a Reforma da CMK
envolveu inUmeros estudos de transporte e tra-
fego. Dois estudos em particular foram incluidos
no relatério do QER: o Plano de Melhorias do
Trafego Urbano de Kampala, de curto prazo, e
o Plano de Gestio do Trafego da Grande Area
Metropolitana, de longo prazo. Estes planos
foram incluidos no Programa de Desenvolvi-
mento Institucional e de Infraestrutura de
Kampala (PDIIK), uma parte do QER. No PDIIK,
inUmeras ruas da cidade foram convertidas em
ruas de mao Unica para tornar possivel o esta-
cionamento pago na rua.

Estacionamento em Kampala

O estacionamento pago na rua em Kampala esta
concentrado na area central de negécios. As ruas
incluidas sdo as seguintes:
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Lumum, William, Market, Burton, Ben Kiwanuka e
Channel. O estacionamento pago na rua também
inclui areas das vias Kampala e Jinja, ao longo da
principal area de negécios de Kampala. Ha ainda
diversas vias e avenidas onde o estacionamento
pago na rua esta disponivel. Estas sdo areas onde
os proprietarios de carro estéo dispostos a pagar
por estacionamento.

O preco do estacionamento é UGX 400 UG (cerca
de USD 0,17) por hora. Um novo bilhete precisa
ser comprado a cada hora até o maximo de trés
horas por regido; apos isso € considerado ilegal
estacionar. A falta de um bilhete no estaciona-
mento resulta em multa de UGX 1.500 (cerca de
USD 0,65) além de pagamento do bilhete (UGX
400). Estacionar além do periodo maximo de trés
horas também resulta na mesma multa.

O Plano de Transporte para a Grande Area Metro-
politana de Kampala de longo prazo envolveu
planos para expandir o estacionamento pago na
rua nos limites do centro da cidade para incluir
areas ao longo da via Jinja na diregao dos subur-
bios de Nakawa, Mulago, Namuwongo, Katwe,
Mengo-Kisenyi e Makerere Kivvulu. Estas areas,
no entanto, tém populagdo de baixa renda e alta
taxa de criminalidade. E impossivel imaginar um
estacionamento ali, e muito menos pagar para
estacionar. A CMK, no entanto, espera desen-
volver estas areas como parte de seus projetos
de longo prazo.

Estacionamento pago fora da rua

Estacionamentos pagos fora da rua sdo quase
inexistentes em Kampala. A CMK emite licencas
para os proprietarios de terrenos implantarem
estacionamento neles, mas estas instalagcées
séo ofertadas por um periodo limitado de tempo,
depois do que o terreno é usado em empreen-
dimentos. O estacionamento pago fora da rua é
também muito caro e poucos cidaddos podem
pagar. Nao existem taxas fixas que variam de
acordo com a vontade dos proprietarios. Assim,
¢ dificil estabelecer uma relagéo entre os esta-
cionamentos na rua e fora da rua. As areas em
que a CMK pretende estender o estacionamento
pago na rua (via Jinja na diregdo dos suburbios de
Nakawa, Mulago, Namuwongo, Katwe, Mengo-
-Kisenyi e Makerere Kivvulu) poderiam ser usadas
para estacionamento fora da rua, uma vez que
elas estao perto do centro da cidade e poderiam
desviar o trafego da principal area do centro.
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Beneficios com a introdugao de
estacionamento pago na rua

Restringir a quantidade de locais de estaciona-
mento e ajustar seu custo € um bom instrumento
para reduzir o trafego de carros no centro da
cidade. Na cidade de Kampala, a capacidade de
regular o estacionamento para carros € limitada
pela pequena taxa cobrada de todos os moto-
ristas e pelo fato de que muitos dos parques de
estacionamento s&o privados.

Alguns dos beneficios notaveis da introducao do
estacionamento pago na rua em Kampala séo os
seguintes:

B Multiplos usuarios podem agora alcangar mul-
tiplos destinos dentro da area de negdcios da
cidade. Havia dificuldade em acessar algumas
partes da area de negécios, particularmente
por causa dos carros ja estacionados durante
todo o dia em um ponto, ndo dando chance,
assim, a outros carros de estacionar. Agora ha
um acesso facil até as empresas localizadas
nas ruas da cidade.

B O estacionamento pago narua cria um amorte-
cedor entre os pedestres caminhando € o tra-
fego se movimentando. Como tal, ha uma reivin-
dicacdo por parte da Policia de Uganda para a
reducao dos acidentes na cidade. E, no entanto,
muito dificil justificar essas reivindicagoes,

devido a ma conservagao e administracdo de
registros da Policia de Uganda.

B Um dos beneficios principais do estaciona-
mento € a receita obtida pela CMK. O estacio-
namento pago na rua néo foi pensado previa-
mente em Kampala. Assim, sua introducéo é
uma fonte de receita ndo orgada para a Camara
da cidade.

A falta de espaco no centro continua um grande

problema para a cidade de Kampala. Embora o

estacionamento na rua use menos espago em

comparagao com estacionar fora da rua, a cidade
ainda tem ruas estreitas que ndo permitem o esta-
cionamento na rua. Ha também um aumento do
congestionamento como resultado dos motoristas

a procura de vagas para estacionar. Eles ficam

dando voltas de rua em rua procurando por vagas

e criando congestionamento nessas ruas. Assim,

o estacionamento na rua atraiu mais veiculos para

a cidade do que era visto antes.

Mais informacdes estao disponiveis nas seguin-

tes fontes:

http://www.kampala-city-guide.com, para ruas,

avenidas e vias na cidade de Kampala

http://www.citycouncilofkampala.go.ug, para
diversos documentos como o QER e o PDIIK.

Autor deste estudo de caso: Gilbert Okwong

Beneficiarios de uma politica estruturada
de estacionamento

Uma politica de estacionamento ¢ introduzida
para melhorar a situacio do transporte, ambien-
tal e econdmica em uma cidade para a maioria
dos viajantes. Isto nao significa que absoluta-
mente todos serdo beneficiados, mas geralmente
mais pessoas serdo beneficiadas do que perderao.
Isto é mostrado na Tabela 4.
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Tabela 4: Beneficiarios da politica de estacionamento por grupo de usuarios

Grupo de usuarios
Moradores que

dependem do
estacionamento na rua

Usuarios habituais

Visitantes de
empresas

Clientes de lojas e
turistas

Pessoas com
deficiéncia (ver
também pedestres)

Pedestres, ciclistas

Passageiros de
transporte publico

Objetivos da politica de
estacionamento para cada grupo

Assegurar acesso ao
estacionamento na rua

Mudar a viagem de carro para outros
modos
publico;

Dar oportunidade de estacionar
convenientemente nas viagens a
trabalho de curta duragéo (até 4
horas) — mas pode ser pago

O mesmo que para visitantes de
empresas

Manutencgao/reforgo da
acessibilidade

Quantidade crescente de espaco

Quantidade crescente de espaco
para proporcionar prioridade ao
transporte publico

Medidas de gestao de estacionamento aplicadas

Zonas de estacionamento de moradores, com acesso limitado
para outros grupos de usuarios;

Limites de tempo e quantidade de estacionamentos na rua e fora
da rua; construcao limitada de novos estacionamentos em novos
escritérios e fabricas, park and ride; melhoria do transporte

Zona de estacionamento controlado, oferecendo algum
estacionamento pago na rua, para manter a rotatividade e o
limite maximo de permanéncia;

Estacionamento fora da rua pago para desestimular as longas
permanéncias;

O mesmo que para visitantes de empresas; Também
melhoramentos de modos alternativos, incluindo park and ride;

Dentro das zonas de estacionamento controlado, assegurar a
viabilidade e fiscalizagédo de vagas/areas de estacionamento
para deficientes;

Padrdes de estacionamento para novos edificios exigindo certa
quantidade de vagas para deficientes;

Controles de estacionamento na rua;

Controles de estacionamento na rua;

3.3 Alinhando a politica de
estacionamento com uma estratégia
geral de Gestao da Demanda de
Transporte

Como j4 dito, a gestao do estacionamento ¢

uma ferramenta poderosa para atender os objeti-

vos de desenvolvimento urbano e, neste sentido,
atender a demanda de transporte. No entanto, ¢
apenas uma ferramenta entre outras. Para maxi-
mizar o impacto da gestdo de estacionamento,
os objetivos e elementos da estratégia de gestdo
do estacionamento precisam ser rigorosamente

Figura 8: Efeitos de impulsio e atracio.

alinhados com outros elementos da estratégia
geral de Gestdo da Demanda de Transporte
(GDT). As medidas de gestdo de estaciona-
mento podem agir como fatores IMPULSO-
RES para apoiar a mudanga para o transporte
publico e evitar viagens desnecessdrias. A Tabela
5 descreve o conjunto completo de medidas de
IMPULSAO e ATRACAO que podem formar
uma estratégia geral de GDT. Para mais infor-
macoes sobre GDT, consulte o documento

de treinamento da GIZ-SUTP, “Gestao de
Demanda de Transporte”, disponivel em http://
www.sutp.org.

Medidas com efeitos de impulséo e
atracao
Redistribuicdo do espaco viario para
acomodar ciclofaixas, calgadas mais
largas, faixa arborea, faixas de 6nibus,
..., redistribuicéo de ciclos de tempo
nos semaforos em favor do transporte
publico e modos ndo motorizados,
conceitos de sensibilizagdo do
publico, participacdo dos cidadaos e
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marketing, fiscalizagcéo e penalizagio...
Fonte: Mliller et al., 1992.
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Caixa 4: Gestao eficaz de estacionamento
em Portland, EUA

Combinando uma variedade de politicas e regulagoes
inovadoras de estacionamento fora da rua, Portland
serviu, por décadas, como um modelo de gestdo de
estacionamento eficaz. O investimento da cidade em
infraestrutura de transporte publico extensivo e confiavel
capacitou-a a afastar os habitantes e usuarios habituais
dos automoéveis particulares. Desde 1992, o estado
determinou que todas as localidades estabelecessem
metas de acessibilidade por transporte publico para
seus empreendimentos. A regido de Portland estabe-
leceu a meta de reducao de quildmetros de viagem por
veiculo (KVV) e vagas de estacionamento per capita
em 10% no periodo de 20 anos. Os resultados incluem
melhor qualidade do ar, aumento de viagens por trans-
porte coletivo e a forma urbana melhorada.

A abordagem proativa de Portland comegou no inicio
dos anos 1970, quando a qualidade do ar no centro da
cidade ultrapassou os padroes de monéxido de carbono
em um a cada trés dias. Isto levou a congelar as vagas
de estacionamento em 45.000 em 1972. Gragas em parte
a esta medida e a melhoria da tecnologia dos sistemas
de exaustdo do automoével, o centro de Portland nédo
excedeu mais os padrdes de monoéxido de carbono
desde 1984. Em 1997, a cidade suspendeu o conge-
lamento, substituindo-o por um sistema mais flexivel
de nimeros maximo e minimo de vagas para gerir, ao
invés de evitar, a construgdo de vagas de estaciona-
mento. O nimero minimo de vagas néo é aplicado aos
empreendimentos nos bairros comerciais mais densos
da cidade, incluindo o centro, os distritos comerciais de
bairros e os distritos residenciais. Igualmente, o numero
minimo néo se aplica a quaisquer locais no entorno de
152,4 metros de uma linha de transporte publico que
fornece servigo pelo menos a cada 20 minutos durante
o horario de pico. Um empreendedor ou proprietario
também se beneficia dos minimos reduzidos se esti-
verem dispostos a organizar as vagas compartilhadas
com um estacionamento ou instalagédo para bicicletas.
Quando as demandas por estacionamentos de dois
ou mais usos localizados préximos um do outro ocor-
rem em periodos diferentes, o cédigo de zoneamento
da cidade permite uma instalagdo compartilhada de
estacionamento com menos vagas que os de usos
separados e com requisitos distintos para cada uso. Da
mesma forma, um bicicletario pode substituir até 25%
das vagas necessarias para carros. Para cada cinco
vagas de bicicleta que um empreendedor construir,
uma vaga a menos para carros pode ser construida.
“Limitar o nUmero de vagas permitidas para promover
o uso do solo eficaz melhora a forma urbana, incentiva
0 uso de modos alternativos de transporte, propicia

uma melhor movimentagéo de pedestres e protege a
qualidade do ar e da agua”, estabelece o cédigo de
zoneamento da cidade. Assim, os niimeros maximos
de vagas complementam os minimos em muitos bairros.
A cidade fez um estudo para determinar a demanda de
estacionamento de acordo com diferentes cenarios de
politicas. Tendo em conta a capacidade de transporte,
eles calibraram as necessidades de estacionamento
para suas previsdes de demanda de viagem no con-
texto de todo o sistema de transporte e seus objetivos
de uso do solo. Consistente com o comprometimento
da cidade e do estado com o transporte publico, os
maximos variam de acordo com a distancia entre o
local e os 6nibus ou trens leves — quanto mais proxi-
mos do transporte, menos estacionamento é permitido.
Varios bairros estdo assim sujeitos a baixar os maxi-
mos permitidos. Os empreendimentos comerciais e
de escritério no centro da cidade, por exemplo, estédo
limitados a uma vaga por 305 m? de pavimento, e os
hotéis podem oferecer apenas uma vaga por quarto.
Dado este limite baixo, os empreendedores quase
sempre constroem até o maximo; nenhuma dispensa
para construir acima do maximo foi concedida desde
1974. No entanto, como a cidade trata estacionamento
como um direito transmissivel, se um empreendedor
escolher construir abaixo do maximo — ou o proprietario
de um edificio histérico, que carece de estacionamento
—ele pode transferir seus direitos de construcéo de esta-
cionamento para outra propriedade. Neste modelo, um
empreendedor pode transferir (mas ndo vender) seus
direitos de estacionamento até o maximo permitido para
outro empreendedor, se o contrato de transferéncia for
completado antes da colocagéo da fundagao do novo
empreendimento. Para edificios pré-existentes ou para
novos empreendimentos em que o acordo de trans-
feréncia néo foi feito antes da colocacéao da fundagao,
o edificio existente pode transferir até 70% do direito
original para outro empreendedor. Em retorno, a pro-
priedade transferida tem o direito de usar o direito de
estacionamento na instalagdo para a qual os direitos
foram transferidos, mas eles precisam pagar a taxa
prevalecente para o privilégio. Esta politica mantém o
controle da cidade sobre a oferta de estacionamento
de um distrito enquanto permite aos empreendedores a
flexibilidade necessaria para financiar, construir e operar
empreendimentos novos e existentes. Também ajuda a
consolidar instalagdes, reduzindo o niumero de rebaixa-
mentos de guias e intrusées no espaco dos pedestres.

O impacto desse grupo de programas e politicas tem
sido significativo. A cidade relata que o uso do trans-
porte publico aumentou de 20-25% no inicio dos anos
1970 para 48% na metade dos anos 1990.

Fonte: Weinberger et al., 2010, 54.
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Tabela 5: Elementos da Gestao de Demanda de Transporte (GDT)

Politica/Regulacao/
Medidas economicas

Plano/Medidas

Medidas

Medidas fisicas/técnicas

de Projeto

de Apoio

IMPULSAO

Restringir o acesso de carro

W tarifa na via

W tarifa de congestionamento

B taxa de vendas/imposto de importagéo
B taxa de registro/imposto de circulagéo
B sistema de quotas de automovel

W tarifa de estacionamento
B gestdo de estacionamento

B restricbes de placa
B zonas de baixa emissao
B zonas de 20 km por hora

Reduzir a mobilidade de carro

B reduzir a oferta de estacionamento
B células de trafego

B diminuigdo de velocidade de trafego

Realocacao do espaco viario
B reconectar bairros cortados

Zonas de trafego restritas
B zonas somente de pedestres

Planejamento integrado do uso do solo

W planejamento espacial regional

B desenvolvimento orientado para o
transporte publico

B padrdes de planejamento de
estacionamento para complementar as
politicas de transporte

Fiscalizacao
B multas, bilhetes e reboque

ATRAGAO

Melhorar os servigos de transporte publico
B sistemas integrados e estrutura de tarifas
B rede de corredores prioritarios de transporte publico

Incentivos para usuarios habituais
B caixa eletrbnico no estacionamento
B reducgdo de tarifa para passageiros de transporte publico
B reducgao de tarifa para usuarios de bicicletas e pedestres

Melhorar a qualidade dos servicos de transporte publico
B Sistema de bus rapid transit (BRT)

m faixas de 6nibus

B prioridade ao 6nibus

W metro leve e servigos ferroviarios de passageiros

Melhorar a infraestrutura de 6nibus

B veiculos de qualidade

B estacdes de 6nibus confortaveis

B facilidade para encontrar informacdes sobre rota e horario,
informacéo nos pontos de 6nibus, informacéo sobre
chegada de trem nas estacdes

Melhorar a infraestrutura de bicicleta
M ciclofaixas e bicicletarios
M sinalizacdo e mapas de ciclorrotas

Melhorar a infraestrutura de pedestres
B calcadas e travessias seguras
B zona de pedestres

Melhorar as op¢coes de mobilidade
B servigos compartilhados de carro

B servigos compartilhados de bicicleta
W servicos de taxis e triciclos/riquxas

Planejamento do transporte nao motorizado

B projeto de rua para o trafego de bicicletas/pedestres
B conectividade das ruas

B mapas e auxilios para encontrar caminhos

Sensibilizacao publica

B Marketing de transporte publico/explicagao da
necessidade de medidas de GDT

B Eventos como Dia Sem Carro
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Caixa 5: Hospital permite que os
funcionarios “ganhem dinheiro” com
seus pontos de estacionamento em
Rotterdam, Holanda - A politica de
estacionamento serve como um fator
de impulsao para o maior uso dos
transportes piblicos

O Erasmus Medical Centre em Rotterdam emprega
cerca de 10.000 pessoas. A grande renovacao
do hospital em 2004 causou uma diminuicdo
das vagas de estacionamento para membros
da equipe, visitantes e pacientes. A reducao do
numero de vagas motivou a diregcao do hospital
a implementar medidas para reduzir as viagens
de carro de seu pessoal.
Antes de introduzir medidas de gestdo de
demanda de trafego, o centro médico fez uma
pesquisa de mobilidade com seu pessoal, visi-
tantes e pacientes. Os resultados mostraram
que 80% dos visitantes e pacientes iam de carro
para o hospital e que 45% de seus empregados
usavam carro para ir ao emprego, enquanto que
60% trabalhavam durante o horario comercial. Dos
700 empregados que moravam em um perimetro
de 5-6 km do hospital, um ndmero significativo
se deslocava de carro. O hospital decidiu tomar
medidas com vistas a oferta e demanda de trans-
porte de seus empregados. Quanto a oferta, um
novo parque para estacionamento de carros foi
construido. Para a demanda, foram oferecidas
duas possibilidades aos empregados:
1. “Programacéo de carro” — permitiu-se aos
empregados ir ao trabalho de carro, mas eles

Relagao entre politicas de estacionamento
e transporte piablico para estimular o uso
do transporte piblico

Geralmente tem-se verificado que as medidas da
politica de estacionamento podem ser relativa-
mente mais importantes do que muitas outras
medidas de gestao de trifego para influenciar as
pessoas em suas escolhas de viagem. Mais espe-
cificamente, nos limitados estudos realizados, a
decisdo de usar um carro para a ida didria ao
trabalho é altamente influenciada pela dispo-
nibilidade e custo de estacionamento (ver, por
exemplo, Feeney, 1988, NEDO, 1991, Shoup ¢
Willson, 1982, COST 342, ou Litman, 2006).
Por exemplo, o Censo Nacional da Suica de
1994 mostra que, dos funciondrios que tém uma

teriam que pagar por isso. As taxas para os

empregados sao as seguintes:

»> EUR 1,50 por dia quando a chegada é no
horario de pico (de segunda a sexta entre
6h30 e 13h00),

> EUR 4,00 por dia quando a chegada é no
horario de pico (de segunda a sexta entre
6h30 e 13h00) e eles moram a 5-6 km do
hospital,

»> EUR 0,50 por dia quando a chegada é fora
do horario de pico,

» Sem pagamento dos gastos de custo de
viagem aos empregados que viajam sozi-
nhos de carro.

2. Orcamento Individual de Viagem, com cré-
dito de EUR 0,10 aos funcionarios para cada
km néo viajado de carro, € a permissédo de
viajar 12 vezes por ano de carro até o trabalho
durante as horas de pico, a um valor de EUR
1,50 por dia.

Todas as medidas foram comunicadas aos empre-

gados usando artigos na newsletter interna,

intranet, um folheto explicando a “programagao

de carro” e o “orcamento individual de viagem”, e

um posto de servigo onde os empregados podem

fazer perguntas. Uma avaliagdo em 2006 mostrou
que o objetivo do hospital de diminuir as viagens
de carro foi alcangado. O nimero de usuarios de

carro caiu de 45% em 2003 para 20—25% em 2006.

O decréscimo significou que 700 vagas de esta-

cionamento puderam ser usadas por visitantes e

pacientes. Isto significou que vagas suficientes de

estacionamento foram criadas sem a construgao
de novas vagas.

Fonte: Elke Bossaert, http://www.eltis.org/studies

vaga reservada de estacionamento no trabalho,
81% usam seu carro para chegar 4. O percen-
tual correspondente para aqueles sem vaga de
estacionamento ¢ 35%. O Capitulo 7 de COST
342 fornece inimeros outros exemplos das
maneiras em que a mobilidade baseada no carro
¢ afetada por oferta de vaga de estacionamento.

A escala de mudanga na demanda por estacio-
namento quando o prego aumenta é chamada
elasticidade da demanda. O conhecimento das
elasticidades-prego de estacionamento pode
ajudar a prever como muitos problemas de esta-
cionamento podem ser resolvidos quando uma
cobranca ¢ introduzida, ou aumentada. Claro,
a cobranga de estacionamento ¢ apenas uma
maneira de gestdo de estacionamento (ver Segao

19


http://www.eltis.org/studies

Transporte Sustentavel: Um Livro Fonte para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

3.4 para um completo carddpio de medidas), e

seu impacto vai variar dependendo de fatores

tais como se existe estacionamento gratuito

disponivel préximo da drea paga, ou se a taxa

¢ paga por motoristas ou por outra pessoa (um
empregador, por exemplo). No entanto, a tabela
abaixo fornece algumas das melhores estimati-
vas de capacidade de resposta aos aumentos de

precos derivadas de uma experiéncia em Seul.
Estes ntimeros reforcam o argumento de que
a cobranga de estacionamento pode ter uma

grande influéncia na forma que as pessoas esco-

lhem para se deslocar.

Tabela 6: Respostas a mudangas nas taxas de estacionamento, Seul, Coreia do Sul

Aumento de preco
de USD 33 por més

Carro-6nibus

Carro-metro

Carro-6nibus + metro

Aumento de preco
de USD 66 por més

Carro-6nibus

Carro-metr6é

Carro-6nibus+metr6

Carro
Onibus
Carro
Metrd
Carro
Onibus + metro
Carro
Onibus
Carro
Metrd
Carro

Onibus + metrd

Divisao modal antes
e depois da taxa de
estacionamento

De 0,660 para 0,562
De 0,340 para 0,438
De 0,576 para 0,502
De 0,424 para 0,498
De 0,567 para 0,495
De 0,433 para 0,505
De 0,660 para 0,460
De 0,340 para 0,540
De 0,576 para 0,428
De 0,424 para 0,572
De 0,567 para 0,423
De 0,433 para 0,577

Mudanca
percentual

A Tabela 7 mostra elasticidades e elasticidades-
-cruzadas para altera¢oes nos pregos de estacio-
namento em varios locais do centro da cidade,

medidas em Sydney, Australia. Por exemplo,
um aumento de 10% nos pregos na maioria
dos estacionamentos no centro preferido da

cidade pode levar a uma reducio de 5,41%

na demanda para esta drea, a um aumento de

3,63% em viagens tipo Park & Ride, a um

aumento de 2,91% em viagens de transporte

publico e a uma redugio de 4,69% no total de
viagens para o centro da cidade (Tabela 7).

20




Médulo 2c: Gestao de Estacionamento: Uma Contribuigdo para Cidades mais Habitaveis

Tabela 7: Elasticidades de estacionamento em Sydney, Australia

DCN preferido | DCN menos preferido | Orla do DCN
Viagem de carro, DCN preferido -0,541 0,205 0,035
Viagem de carro, DCN menos preferido 0,837 -0,015 0,043
Viagem de carro, orla do DCN 0,965 0,286 -0,476
Park & Ride 0,363 0,136 0,029
Andar de transporte publico 0,291 0,104 0,023
Desistir da viagem ao DCN 0,469 0,150 0,029

Fonte 2: Hensher and King (2001, 192)

Politicas de estacionamento de veiculos de apoio
serao essenciais para complementar outras ini-
ciativas de transporte para alcancar objetivos
relacionados a acessibilidade e ambientais. Se
houver um excesso de estacionamento no centro
da cidade em relagio & demanda, apenas melho-
rias no transporte pablico nio resultarao em
uma mudanca na distribui¢io modal (Scottish
Executive, 2003). Muitas das mais significati-
vas iniciativas e politicas para o transporte no
centro da cidade dependem de seu sucesso em
restringir o trdfego vidrio, e a politica de estacio-
namento é uma das mais potentes e também um
dos modos publicamente aceitdveis de restrigao.
No contexto da América do Norte, Pratt (2003)
também cita uma pesquisa do Canadi feita por
Morrall e Belger (1996), como apresentado na

Tabela 8.

Tabela 8:

Relagao entre oferta de estacionamento no centro e o uso de transporte pdblico em cidades canadenses
Percentual do Espaco de Vagas de Vagas de Percentual do transporte

Cidade DCN na Oferta | escritério no | estacionamento | estacionamento por | publico no DCN na hora

de Emprego DCN (305 m?) por 305 m? empregado no DCN pico da manha

Saskatoon 20,7% 3.600 3,5 0,79 14,6%

Edmonton 20,2% 15.133 2,1 0,51 32,0%

Calgary 23,4% 31.493 1,3 0,46 38,8%

Montreal 14,9% 87.996 1,0 0,38 48,7%

Winnipeg 26,1% 17.478 1,4 0,36 39,7%

Vancouver 16,3% n/a n/a 0,29 46,0%

Toronto 25,3% 61.570 1,5 0,29 64,1%

Ottawa 31,7% 21.024 1,1 0,28 48,8%

Nota: Listados em ordem decrescente de propor¢ées de vagas de longa permanéncia por empregado no Distrito Central de Negoécio (DCN).

Fonte: Morrall and Bolger (1996), citado em Pratt (2003).

A cidade de Shenzen na China recentemente
mudou suas politicas de estacionamento exata-
mente por esta razao.
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Caixa 6: Politicas de estacionamento
em Shenzhen, China

Depois de um recente aumento nas taxas de
estacionamento em Shenzhen, foi registrada uma
notavel queda de 30% na demanda. Do total de
350.000 vagas da cidade, 50.000 ficaram mais
caras. Sob as novas regras, as taxas de estacio-
namento no centro da cidade foram aumentadas
de menos de CNY?*) 5 por hora para CNY 15 para
a primeira hora e CNY 1,5 para cada 30 minutos
adicionais durante o horario de pico nos dias de
semana. Durante o final de semana, a taxa de
estacionamento é de CNY 5 (= USD 0,62) para
a primeira hora e CNY 1 para cada hora adicio-
nal. Agora poucos carros sao vistos usando as
vagas de estacionamento no centro de Shenzhen
nos dias de semana. No entanto, os parques de
estacionamento estéo cheios durante os finais de
semana, uma vez que estacionar é mais barato.
Nao obstante, ndo houve aumento nas taxas

A experiéncia empirica e o trabalho teérico
relatados na literatura, portanto, suportam a
intui¢do: hd uma ligagao clara entre a existén-
cia de uma vaga disponivel de estacionamento

e o uso do carro pelas pessoas. A dificuldade
nio ¢ demonstrar esta ligacio, mas ser capaz

de implantar politicas que usem a ligagao para
reduzir o uso de carro. Sdo essas politicas e sua
implantagao que abordaremos na préxima segéo.

3.4 Medidas para implantar sua politica
de estacionamento e alcangar os
objetivos

O propésito desta se¢io é mostrar as mudangas

que podem ser introduzidas para alcangar os

objetivos da politica de estacionamento. Estas
serdo descritas em detalhe nas se¢oes seguintes,
mas é importante relembrar que muitos dos

problemas que foram descritos no Capitulo 1

podem comegar a ser tratados por algumas

agdes préticas relativamente simples, como as
seguintes:

B Comece a controlar onde a demanda ¢ mais
alta — o que pode ser uma ou duas ruas
apenas.

B Comece com pregos baixos, mas lembre-se
que pode aumentd-los até que os niveis de
ocupagao estejam otimizados (em torno de
85% das vagas preenchidas nas horas de pico
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mensais de estacionamento para 250.000 vagas
em areas residenciais e edificios do setor publico.
Usuarios temporarios, no entanto, precisam pagar
um extra de CNY 5-10 por dia. O governo espera
que o fluxo de trafego decresca em 12% no curto
prazo e 4% no longo prazo devido ao salto na taxa
de estacionamento, o que vai aliviar o congestio-
namento no centro e incentivar o uso de transporte
publico, segundo um porta-voz do gabinete de
comunicacgodes. As novas regras podem aumentar
as despesas mensais com estacionamento dos
proprietarios de carros para uma média de CNY
534-694, um aumento de 30%. Assim, as taxas
de estacionamento sdo responsaveis por quase
a metade do custo de manutencéo de um carro.
Em seguida, em 2007, Shenzhen reverteu esta
politica e sua area central esta agora engarrafada.

(Fontes: Centre for Science and Environment, 20086, p. 52-53;
Zhuyue Sun, 2008).

*CNY = Renmimbi Yuan

— isto garante ser relativamente ficil encontrar
uma vaga).

B Mantenha a durag¢do mdxima em 3—4 horas
nas dreas de compras/empresas, para que usu-
drios habituais ndo possam estacionar l4 e as
vagas sejam usadas muitas vezes por dia por
diferentes clientes e visitantes de empresas.

B Descriminalize a fiscalizagdo (para que ela
nao seja mais de responsabilidade da policia).
Isso é normalmente decidido para tornar
a fiscalizagao mais eficaz (tratado em mais
detalhe no Capitulo 6).

B Estabeleca precos menores para o estacio-
namento fora da rua do que na rua e faga as
pessoas saberem disso, assim elas sao incenti-
vadas a usar o primeiro.

B Torne claro para as pessoas como a receita
gerada no estacionamento ¢ usada, para
aumentar a aceita¢do da cobranca (ver
também Capitulo 9 sobre como implementar
as estratégias de estacionamento).

B Use medidas de autofiscalizagao onde pos-
sivel para tornar a fiscalizacdo mais barata
e eficaz quanto possivel (tratado com mais
detalhes no Capitulo 7).

B Estabeleca padroes médximos, mas nao mini-
mos, de estacionamento para a quantidade
necessdria a construir em novos edificios (ou
nio permita novas vagas de estacionamento
em novos empreendimentos, por ex., em
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dreas urbanas densas com boa acessibilidade
por transporte publico).
Estes pontos serdo agora descritos em mais deta-
lhe e com referéncia a estudos de caso.

Regulamentagao e gestao de
estacionamento na rua

Se a legislagdo para regulamentar estaciona-
mento na rua existe, ¢ normalmente a autori-
dade local que decide sobre a regulamentacio.
H4 uma tendéncia geral de que a regulamenta-
¢ao de estacionamento na rua se torne mais rigo-
rosa (restritiva), quanto mais perto do centro das
localidades e cidades — porque estas sdo as dreas
de maior demanda. A grande maioria das vagas
na rua em qualquer pafs continua sem regula-
mentagio de forma alguma, porque a demanda
¢ menor do que a oferta. Mas, 2 medida que a
demanda aumenta, algumas restrigoes tipicas
que podem ser implantadas sio:

B Nenhum estacionamento em nenhum
horério em torno dos entroncamentos, de
forma a assegurar a visibilidade dos veiculos
e seguranga e acesso para o cruzamento de
pedestres.

B Restricoes de estacionamento nas vias prin-
cipais nas horas de pico para facilitar o fluxo
de trifego.

B Restricoes de estacionamento em um dos
lados de uma via estreita para permitir o
fluxo de tréfego nas duas maos de dire¢io.

B Tempo limitado de estacionamento na rua
para facilitar a rotatividade das vagas de
estacionamento — usualmente para assegurar
que os que estacionam menos tempo (por
ex., clientes de lojas) possam ter uma vaga. A
permanéncia mdxima pode ser definida em
30 minutos, 1 hora ou 2 horas, dependendo
da demanda.

B Restrigoes de estacionamento em certas dreas
para fornecer espacos no meio fio para que
veiculos comerciais possam carregar e descar-
regar para as lojas e escritérios ao longo da
via (ver mais detalhes na secdo seguinte).

B Limites de tempo em torno das estagoes
(por ex., ndo estacionar das 13h00 as 14h00
nos dias tteis) para impedir o park and ride
informal se esta atividade ndo for desejada
pelas autoridades da cidade.

B Usar estacionamento como uma das medidas
para a diminuigao da velocidade de trafego:

carros estacionados podem ajudar a dimi-
nuir a velocidade do trifego — no entanto, é
necessdrio implantar com cuidado em vista
da seguranga do trafego.

Bicicletdrio: Exigir bicicletdrio em novos
empreendimentos, e permitir bicicletdrio em
substituicio a um estacionamento minimo
para automéveis no cédigo de zoneamento.

Ll
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Figura 9

Estacionamento
demarcado na rua.

Foto de Armin Wagner,
Nis, Sérvia, 2007

Figura 10

Estacionamento
demarcado na rua
com limite de tempo.

Foto de Thirayoot Limanond,
Singapura, 2008



Figura 11

Nenhum estaciona-
mento adjacente aos
entroncamentos como
definido na lei de
transito da Alemanha
(Strassenverkehrs-
ordnung, § 12).

Fonte: Figura preparada
por Dominik Schmid
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Onde os problemas de estacionamento se tor-
narem mais graves, a resposta tipica ¢é intro-
duzir alguma forma de restri¢ao para dar aos
residentes acesso tnico ou preferencial a esta-
cionamento limitado na rua em torno de suas
residéncias, com um menor nimero de vagas
(pagas) disponiveis para clientes de lojas e outros
visitantes. Tais zonas para residentes, cobrindo
o estacionamento em todo um bairro, comeca-
ram a ser introduzidas em algumas cidades do
sudeste da Europa, como Belgrado e Krakow,
mas elas, ao contrario, nao sio bem conhecidas
fora do Japao, Europa, América do Norte e
Australia. Na China, também, 4reas residenciais
tendem a ter seus proprios estacionamentos na
rua, mas eles sao administrados pelas associa-
coes de moradores.

Um bom exemplo de estacionamento con-
trolado na rua pode ser encontrado em Graz,
Austria. Aqui, o estacionamento no interior

do centro da cidade é controlado das 9h00 as
20h00, de segunda a sexta e nos sabados de
manha. O tempo mdximo de permanéncia ¢ de
trés horas, a menos que o motorista seja mora-
dor e que tenha comprado uma permissio de
estacionamento de morador, neste caso ele pode
estacionar durante todo o dia. Em 2008, a taxa
hordria para nao-residentes era de EUR 1,20.
Em outras 4reas do centro da cidade, funciona
um sistema semelhante, mas os encargos sio
menores (EUR 0,60/h) e nao hd permanéncia
mdxima. Isso reduziu o efeito “excedente” da
zona interna controlada — antes que fosse intro-
duzida na zona externa, havia muita competi¢io

24

por vagas gratuitas de estacionamento pelo

dia todo nos limites da 4rea interna. A politica
contribuiu para manter Graz economicamente
sauddvel e manter a alta participagao dos modos
a pé, de bicicleta e de transporte publico (Fonte:
http://www.eltis.org).

Quanto custa estacionar em diferentes
paises pelo mundo?

A causa bdsica da confusdo é que
nossa sociedade ainda nao decidiu
se uma vaga de estacionamento
deve ser oferecida por um preco de
mercado (comercial), ou como um

< . .
servigo social’.”
G. J. Roth, “Paying for Parking”, 1965

Dos fatores que afetam a demanda por esta-
cionamento, talvez o mais omitido ¢ o preco.
Muitos estacionamentos sdo gratuitos para os
usudrios, embora nao seja gratuito construi-los
ou operd-los. Muitos paises desenvolvidos segui-
ram a abordagem de servigo social em relagao
a0 estacionamento, com uma prdtica de oferecer
estacionamento em abundincia e gratuito nas
cidades. Os estacionamentos sio fornecidos
habitualmente de graga por proprietdrios de
lojas, empregadores e construtores de residéncias,
significando que os motoristas nao levam em
conta isso ao fazer suas escolhas. Um excesso de
oferta de estacionamento incentiva o uso exces-
sivo de automdveis e os aumentos resultantes

na polui¢io atmosférica e congestionamento de
trafego. Uma mudanga de paradigma na poli-
tica de estacionamento estd em andamento. Os
planejadores e os lideres urbanos estao come-
cando a ver o estacionamento gratuito como um
empecilho para a melhoria da qualidade de vida
urbana e acessibilidade a habitagdo. As novas
abordagens para a politica de estacionamento
estdo listadas na Tabela 9.

Como ja vimos, ¢ apenas em certas partes das
maiores cidades dos paises em desenvolvimento
que taxas de estacionamento sdo cobradas. No
que diz respeito as taxas de estacionamento
publico, que sao normalmente decididas pelas
autoridades locais, alguns exemplos sao mostra-
dos abaixo. Todos se referem ao estacionamento
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na rua, a menos que especificado de outro modo.
Eles também mostram que a multa ¢ aplicada
quando alguém tenta evitar o pagamento, ou
ultrapassar o tempo médximo permitido.

As tarifas de estacionamento na rua podem, se
possivel, ser mais altas do que as dos estacio-
namentos fora da rua, agindo como incentivo

as pessoas para parar fora da rua, ao invés de
dar voltas procurando por uma vaga mais
barata (assim como mais cobmoda) na rua. De
todo modo, também estd claro em outras ana-
lises que o prego do estacionamento por hora
aumenta com o tamanho da cidade, assim como
sua localiza¢io na cidade.

Os ntimeros abaixo comparam tarifas de esta-
cionamento nas capitais europeias (no Distrito
Central de Negécios, 1 hora de estacionamento
na rua). Além disso, as tarifas de dnibus siao
indicadas para comparagao. Como regra geral, as
tarifas de estacionamento devem ser mais altas
que a tarifa simples de um 6nibus para incentivar
o uso do transporte publico (Figura 12).

Figura 12

Taxas de estacionamento nas capitais euro-
péias (hora de estacionamento na rua - DCN).

Fonte: Projeto Transpower,
http://www.transpower-rp6.org

Tabela 9: Mudanga de paradigma na politica de estacionamento

Estacionamento
considerado como

Demanda prevista

A oferta deve

Regulamentacdes do
governo

Preco maximiza

Rotatividade incentivada
através de

Custos devem ser

Velho paradigma
Bem publico
Fixa/inelastica

Sempre crescer

Definir os minimos e
nenhum padrao

Utilizacao
Limites de tempo

Pacotes com
mercadorias

Novo paradigma
Mercadoria

Flexivel/elastica

Ser administrada em
resposta a demanda

Nenhum/estabelecer
maximos

Disponibilidade
Preco

Transparente para
usuarios

Tabela 10: Tarifas de estacionamento na rua

Cidade

Shiraz, Ira

Chennai, india

Delhi, india

Kampala, Uganda

Accra, Gana

Curitiba, Brasil

Beijing (centro), China
Beijing (outra area), China

Taxa por hora (€) (2008) | Multa (€) (2008)
0,07 a 0,13 6
0,20 a 0,30 14
0,20 (fora da rua) Desconhecida

0,17 0,80
0,65 33
0,40 26
1,10 22
0,22 22

(fonte: colaboradores reconhecidos)

[ Hora de estacionamento na rua (DCN)

M Tarifa simples de 6nibus

Délar dos Estados Unidos
w

Amsterda
Estocolmo
Copenhague
Berlim
Helsinki

Paris

Dublin

Bruxelas

Praga
Roma
Viena
Budapeste

Luxemburgo

Ljubljana
Bratslava

Varsovia
Bucareste
Lisboa
Vadiz
Valletta
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Figura 13

Um caminhdo bloqueia
uma faixa da rua
durante operagées

de descarga.

Foto de Dominik Schmid,
Korat, Tailandia, 2010
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Para diferenciar as tarifas de estacionamento
de acordo com a demanda de vdrias dreas de
uma cidade, pode ser introduzido um sistema
de zonas. As tarifas sio mais altas quanto mais
perto a vaga de estacionamento estd dos desti-
nos atrativos.

Carga de veiculos comerciais

E muito importante para o funcionamento

da economia local que os veiculos comerciais
possam parar na rua para carregar e descarregar
entregas em lojas e outras empresas que nao tém
espago para carga e descarga em seus edificios.
Ao contririo, é também importante para o fluxo
de trifego, seguranca e o meio ambiente que
esses veiculos nem sempre possam parar exata-
mente quando e onde eles escolherem — algum
compromisso ¢ habitualmente exigido. Este
ocorre normalmente na forma de tempo limi-
tado de carga/descarga (por ex., permanéncia
méxima de 15 minutos) e proibido nas horas de
pico, nas vias principais (para permitir que o
trifego flua), ou nas horas principais de compra
(em ruas de pedestres com lojas). Assim, ¢ habi-
tual ver a carga/descarga permitida nas horas
fora de pico ou a noite. Tais restri¢oes precisam
ser bem sinalizadas e as empresas informadas
para que conhegam as restri¢oes; mas a boa
fiscalizagdo é também necessdria. Um caso de
estudo interessante é apresentado abaixo. Para
informacoes mais detalhadas, ver o Livro Fonte
do SUTP Médulo 1g: Carga Urbana nas Cida-
des em Desenvolvimento, disponivel em http://
www.sutp.org (Figura 13).

Caixa 7: Espagos para veiculos de
carga no D.F, Buenos Aires,
Argentina

No distrito federal de Buenos Aires, 760 vagas
na rua foram implantadas para veiculos de
carga que precisam fazer entregas em lojas,
escritorios e restaurantes que ndo tém area
de carga fora da rua. As vagas sdo marcadas
em azul e os moradores séo proibidos de usa-
-las em qualquer horario. O tamanho maximo
de veiculo permitido nas “vagas azuis” é de 8
metros, e a permanéncia maxima de 30 minutos.
Isto tornou a descarga muito mais facil para
veiculos comerciais, reduziu o estacionamento
em fila dupla e, portanto, tornou o fluxo melhor.

Para mais detalhes (em espanhol) ver http:/
www.buenosaires.gov.ar/areas/planeami-
ento_obras/transito/transporte/plan2008/
carga_descarga/caracteristicas_sistema.
php?menu_id=29768.

Gestao do estacionamento fora da rua

O estacionamento formalmente construido fora
da rua é agora uma caracteristica das cidades de
renda média, como as aglomera¢oes de primeira
ordem na China, novos estados membros da
Uniao Europeia, e cidades na América Latina
como Curitiba e Bogotd. No entanto, em
muitas cidades do sul da Asia e da Africa, isto ¢
ainda uma raridade, porque ¢ caro construir e
porque existem muitos terrenos vagos nas dreas
urbanas que podem ser usados para estacionar
carros temporariamente por longo tempo. Além
disso, o custo da mio de obra significa que é
rentavel ter estacionamento com manobrista,
em que os veiculos podem ser estacionados mais
préximos uns dos outros do que em um estacio-
namento convencional, fazendo um uso mais
eficaz da terra cara.

Do ponto de vista da reducio do impacto visual
do estacionamento na rua, reduzindo o conges-
tionamento devido ao trdfego em busca de vaga
e, em alguns casos, realocando a drea de carros
estacionados para pedestres, hd atrativos con-
siderdveis em construir novos estacionamentos
publicos fora da rua, mas os custos de cons-
trugao sio significativos. Excluindo o preco da
terra, os seguintes valores por vaga de estaciona-
mento sio habituais na Europa Ocidental:


http://www.sutp.org
http://www.sutp.org
http://www.buenosaires.gov.ar/areas/planeamiento_obras/transito/transporte/plan2008/carga_descarga/caracteristicas_sistema.php?menu_id=29768
http://www.buenosaires.gov.ar/areas/planeamiento_obras/transito/transporte/plan2008/carga_descarga/caracteristicas_sistema.php?menu_id=29768
http://www.buenosaires.gov.ar/areas/planeamiento_obras/transito/transporte/plan2008/carga_descarga/caracteristicas_sistema.php?menu_id=29768
http://www.buenosaires.gov.ar/areas/planeamiento_obras/transito/transporte/plan2008/carga_descarga/caracteristicas_sistema.php?menu_id=29768
http://www.buenosaires.gov.ar/areas/planeamiento_obras/transito/transporte/plan2008/carga_descarga/caracteristicas_sistema.php?menu_id=29768
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B Vaga na superficie, asfaltada, com drenagem
e iluminagao — EUR 3.000.

B Vaga em uma estrutura de estacionamento
(estacionamento vertical) — EUR 15.000 —
EUR 20.000.

B Vaga subterrinea — €40,000.

Além disso, hd os encargos de manutengio e
seguranga para cada vaga, que podem facil-
mente chegar a EUR 150450 por ano. E evi-
dente que esses custos s2o menores nas cidades
de 4reas de baixa renda do mundo, mas eles
ainda sdo considerdveis. A Tabela 11 foi elabo-
rada pelo Centre for Science and Environment

(2006, p. 41) e mostra os custos de construgio
de um novo estacionamento fora da rua na
India, em rdpias (1 EUR = 65 INR). O ponto
chave a ser destacado aqui é que estes elevados
encargos sao necessirios para que haja lucro
no investimento, o que torna dificil definir um
preco que seja atrativo em relagdo ao estacio-
namento na rua. Isto significa que o estaciona-
mento fora da rua terd que ser subsidiado — mas
a autoridade local pode decidir que o subsidio
seria melhor direcionado para o transporte

publico ou para o park and ride (Tabela 11).

Tabela 11: Custos de construgdo de novos estacionamentos fora da rua na india

taxas, etc.) (Valor liquido presente)
Receita — em milhdes de INR (VPN)
TIRem %

Precos de estacionamento

Estacionamento vertical
em Baba Kharak Sing Marg

(INR 18.577,78 por m?)
672,40 aprox.
12,68
INR 10 por hora

Estacionamento e Somente Estacionamento
comércio estacionamento e comércio
Numero de vagas planejadas 941 780 1.209
Custo de capital em milhdes de
rpias (INR) por vaga 0,4 aprox. 0,4 aprox. 0,4 aprox.
Custo total em INR (incl. trabalho, 529,00 aprox. 384,90 aprox. 752,30 aprox.

416,80 aprox.
12,67
INR 30,25 por hora

935,20 aprox.
12,68
INR 10 por hora

Estacionamento vertical
em Hindustan Times Building

Somente
estacionamento

1.020

0,4 aprox.

531,00 aprox.

557,40 aprox.
12,69
INR 39 por hora

Além disso, do ponto de vista da politica, a
oferta de novos estacionamentos fora da rua

nas dreas centrais das cidades pode exacerbar os
problemas de congestionamento, porque a nova
facilidade pode incentivar mais pessoas a dirigir.
Isto significa que faz sentido considerar se ele
pode ser substituido por outros estacionamentos
fora da cidade com ligagoes com um bom trans-
porte publico — através de park and ride.

O estacionamento fora da rua pode ser facil-
mente usado para alcangar os objetivos da poli-
tica dependendo muito de quem ¢é o proprietdrio
ou o controla. Obviamente, a principal preocu-
pacdo de um operador privado de um estaciona-
mento fora da rua vai ser o de maximizar lucros,
o que significa que eles vao definir um preco
que maximize as receitas, independentemente
dos impactos da sua decisao de precos nos
transportes. No entanto, uma autoridade local
com uma estratégia de estacionamento desen-
volvida pode ter uma série de outros objetivos.

Eles podem querer oferecer estacionamentos
publicos fora da rua simplesmente para se cer-
tificar de que os visitantes de sua localidade ou
cidade tenham um lugar para estacionar. Eles
também podem querer controlar o preco do
estacionamento — talvez para tornd-lo relativa-
mente mais caro para os usudrios habituais de
longa permanéncia (para reduzir o trafego da
hora de pico), mas mais barato para os clientes
de lojas que tendem a viajar fora do pico. Mas
o grau de controle que eles tém sobre o estacio-
namento publico fora da rua depende muito de
quantos eles detém. Algumas recomendacoes
sobre estacionamentos publicos fora da rua sao
as seguintes:

B Considere cuidadosamente se ele é realmente
necessédrio ou se pode ser oferecido por
outros estacionamentos fora da cidade (park
and ride — ver abaixo) e boas ligagdes de
transporte publico.
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Se a decisio tomada ¢é oferecer estacionamento
publico fora da rua no centro da cidade ou pré-
ximo a ele, entao:

B Verifique se ele estd préximo de onde as
pessoas querem ir — um ponto dbvio, mas
muitas vezes esquecido.

B Mesmo que um operador privado opere o esta-
cionamento, garanta que as autoridades locais
possam influenciar na estrutura de pregos.

B Estabelega precos mais baixos por hora para
permanéncias curtas (até 3—4 horas) e mais
altos para permanéncias mais longas, para
incentivar a rotatividade das vagas e dissua-
dir os usudrios habituais.

B Defina pregos menores do que os do estacio-
namento na rua. Se este estiver proximo do
novo estacionamento fora da rua e for muito
barato ou gratuito com nenhum limite de
tempo, quase ninguém usard o novo fora da
rua. Isso aconteceu em Beijing onde o esta-
cionamento na rua estava saturado, enquanto
os estacionamentos fora da rua ficaram
vazios, até que os pregos do estacionamento
na rua foram aumentados em 2007. Torne o
novo estacionamento tao agraddvel quanto
possivel — ninguém gosta de usé-los, mas
torne a experiéncia tio boa quanto possivel.
Empregue pessoal de seguranca e limpe e
pinte o estacionamento com regularidade.

B Assegure que o trafego de entrada e saida do
estacionamento nao causa congestionamento,
especialmente para o transporte publico.

B Quando o estacionamento estiver aberto,
reduza/remova o estacionamento na rua para
compensar, especialmente nas dreas onde as
pessoas procuram por vagas e manobram
em espagos que causam congestionamento.
Libere o espaco, ao invés disso, para o trans-
porte publico e para os pedestres.

As autoridades locais podem controlar o estacio-
namento na rua. Elas podem, também, ser auto-
rizadas a controlar os novos estacionamentos pri-
vados nao residenciais (PNR), estacionamentos
fora das ruas, regulando o quanto ¢ permitido ser
construido como parte do processo de licenga de
construcio (como € o caso de Curitiba, no Brasil,
por exemplo). No entanto, uma vez que um
PNR ¢ construido, as autoridades locais nao tém
controle sobre ele. Isto é importante porque eles
podem querer controlar os PNR, como um meio
de controlar o trifego na hora pico.
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Park and Ride

Localidades e cidades sempre adotam park

and ride como parte de suas estratégias para
combater o congestionamento de trifego, nas
principais rotas para o centro (embora haja
exemplos de locais de park and ride que servem
os principais locais de trabalho fora dos centros
da cidade). Park and ride é uma op¢io cada vez
mais importante nas cidades de renda média,
tais como as dos novos estados membros da
Unido Europeia. Praga, por exemplo, tem um
sistema extenso de park and ride que d4 um
desconto na tarifa padrio do transporte pablico
(ver http://www.dpp.cz/parkoviste).

O park and ride funciona desviando do centro
da cidade as viagens de carro para um estaciona-
mento na rota, colocando os motoristas, a partir
dali, no transporte publico. Para que o park and
ride seja bem-sucedido, ¢é vital que:

B A rota por transporte ptblico seja mais
rapida, regular e confidvel. Se for mais
rdpida que a viagem correspondente de carro
(incluindo transbordo e tempo de espera), seu
mercado nao estard limitado somente aqueles
que nio tém estacionamento (grdtis) disponi-
vel no centro da cidade.

B A regularidade de um servico de park and
ride deve ser a cada 10 minutos ou, se possi-
vel, mais frequente. Para servigos em que a
tltima parada seja park and ride, ¢ preferivel
que a sua regularidade seja alta o suficiente
de forma que sempre haja um veiculo a
espera na parada. Quando nio é a tultima
parada, informagdes em tempo real sdo tteis
para mostrar a frequéncia real do servico.

B O custo (percebido) de usar o local deve
ser menor que o custo do combustivel e do
estacionamento dirigindo até o centro da
cidade. Dependendo do mercado-alvo para o
park and ride, pode ser desejdvel cobrar uma
tarifa de park and ride para um carro cheio
de gente (isto é, uma pessoa paga o mesmo
que uma familia viajando todos juntos), pois
esta ¢ a comparagdo de preco que as pessoas
vao fazer quando decidirem se usam ou nao
o park and ride.

B Com o tempo, a quantidade de estacio-
namento — tanto nao residencial privado
quanto publico — no centro da localidade ou
cidade pode ser reduzida, e deve ficar mais
caro que o park and ride.


http://www.dpp.cz/parkoviste

Médulo 2c: Gestao de Estacionamento: Uma Contribuigdo para Cidades mais Habitaveis

B Deve haver fécil acesso da rede vidria
principal até o park and ride e, prefe-
rivelmente, saidas segregadas do park
and ride para os veiculos de transporte
publico (se eles operam na via).

B A capacidade deve ser grande o sufi-
ciente para atender a demanda; mas nio
tao grande que a distincia a pé desde as
partes mais distantes do estacionamento
seja excessiva. Isto pode redundar em
uma estrutura de estacionamento (verti-
cal) se a demanda aumentar além de um
certo ponto.

B A seguranca para os passageiros e seus
carros no local deve ser bastante alta

— cercas de seguranca de qualidade e a
presenca de funciondrios irdo aumentar
a confianc¢a dos usudrios no servico.

B A instalagdo também precisa servir apenas
as pessoas que estdo indo usar o transporte
publico e ndo as pessoas que querem estacio-
nar para fazer outras coisas na localidade.

Cidades de renda média que comegaram a usar
park and ride incluem Istambul e Santiago do
Chile; a primeira tem park and ride ligado aos
servicos de balsa, e a Giltima a sua rede de metrd
em crescimento, da qual uma das estagdes serd
brevemente ligada a 457 novas vagas de esta-
cionamento subterrdneo que custou USD 15

milhoes (ver http://diario.elmercurio.cl/detalle/
index.asp?id=%7b871b23c3-4b81-44aa-9b11-

11c37174639e%7d).

Um exemplo de como Istambul usa seus esta-
cionamentos para a gestdo do uso do transporte
publico é demonstrado na estrutura de prego
em diferentes partes da cidade que atravessam
o Bésforo, o canal que divide a Europa e a Asia
Menor. Em Sisli, um dos locais-chave de negé-
cios de Istambul na parte europeia da cidade,
um estacionamento na rua custa TL 4 (EUR
2,30) por hora para estimular a rotatividade e o

uso por clientes de lojas e visitantes de empresas.

No subtirbio mais residencial de Bostanci, no
lado asidtico, estacionar o dia todo préximo do
terminal de balsa (com servicos regulares para
o lado europeu) custa TL 3, o que ¢, assim, um
incentivo para o park and ride.

Outro exemplo de park and ride estd em Graz,
Austria. Aqui, um centro comercial no limite
do centro da cidade, Murpark, pediu permissao

SR T ey

para se expandir. Em parceria com o municipio,
o empreendedor construiu 500 vagas de park
and ride no empreendimento (que também
pode ser usado para o trabalho e para o lazer,
bem como para o comércio), e o municipio
ampliou sua linha 4 de bonde elétrico cerca

de 1,2 km até o centro, a um custo de EUR 18
milhées (inaugurado em 2007). O pagamento
de EUR 5 permite ao motorista estacionar
durante todo o dia no local e também usar todo
o sistema de transporte publico de Graz por

um dia. Assim, ¢ ficil e mais rdpido para eles
viajar de bonde para fazer compras ou trabalhar
no centro da cidade, apoiando sua economia
(Fonte: http:/www.eltis.org).

3.5 Custos de gestao do estacionamento

Estacionamento na rua

A gestao de estacionamento na rua nio é cara.
Tudo o que é necessdrio sio sinaliza¢oes, pin-
tura de faixas e algumas mdquinas de bilhetes
e equipamento para os agentes registrarem as
violagdes e aplicarem multas. No entanto, em
Istambul e Accra, as mdquinas de bilhete eram
usadas de inicio sendo substituidas pelos fun-
ciondrios que vendem bilhetes manualmente,
demonstrando que o custo de investir, carregar
e esvaziar mdquinas de bilhete tem que ser
pesado em relagdo ao custo de pagar funcio-
ndrios para vender bilhetes. As multas podem
também ser feitas manualmente, dependendo
da legislacdo e registros necessdrios para sua
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Figura 14

Instalagio de Park
and Ride em Kassel-
Wilhelmshohe, um
dos maiores pontos

de integracio do
transporte piiblico
regional e de
longa distincia.

Foto de Dominik Schmid,
Kassel, Alemanha, 2010
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manutengio. Se a gestdo do estacionamento na
rua ¢ autofiscalizada, entdo um investimento
muito menor ¢ normalmente necessirio em
estacas e/ou cercas para impedir os carros de se
dirigir a certas dreas para estacionar. Nao obs-
tante, a mensagem geral é que o estacionamento
na rua pode ter uma gestdo mais barata e sem
qualquer tecnologia muito sofisticada.

Os custos de construgao e manutengao do esta-
cionamento fora da rua jd foram mencionados:

¢ uma op¢ao cara, mas pode melhorar radical-
mente a qualidade do meio ambiente urbano

se o estacionamento na rua for removido e se o
acesso/saida de carros estacionados for planejado
com cuidado para evitar filas na rua para entrar/
sair do estacionamento.

O custo do park and ride depende primeira-
mente se for ou nio construida a infraestrutura
dedicada para o transporte puablico (por ex., uma

Caixa 8: Revitalizagao do centro velho
de Sibiu, Roménia: novo sistema de
estacionamento de carro

Em 2004, 25 ministros da cultura da Uniao Euro-
peia designaram Sibiu, na Transilvania, Roménia,
para ser a Capital Europeia da Cultura em 2007.
Um feito impressionante, particularmente quando
se observa mais de perto a recente histéria de
Sibiu. Apenas 10 anos atras, o centro velho ndo
estava de modo algum em condi¢cdes de tornar
Sibiu um concorrente para ser a capital da cultura.
Muitos edificios tinham problemas de umidade
e estavam instaveis. Reparos e trabalhos de
reconstrucdo inadequados, sem manter o estilo
arquitetonico da cidade, tiveram impacto na pai-
sagem urbana. As pitorescas pracgas no centro
velho estavam constantemente cheias de carros
estacionados, e muitos motoristas tomavam ata-
lhos por ruas estreitas do centro.

Em nome do BMZ, a GIZ vem apoiando a cidade
em seus esforcos para reconstruir seu centro velho
desde o final da década de 1990. Por exemplo,
a equipe do projeto informa moradores sobre
como eles podem evitar a deterioragdo de suas
casas. No entanto, trata-se mais da revitalizagéo
do que apenas de fachadas bonitas. O espago
publico na sua totalidade, incluindo ruas, pragas,
lojas e sistema de transportes publicos, fazia
parte do projeto.

A mais recente conquista é o sistema de gestao
de estacionamento de carros que foi introduzido.
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nova linha de bonde ou trem) para servi-lo; e

se existir ou ndo servigo de transporte publico
inteiramente novo, ou uma adaptagio do servico
existente. Se ndo existir, entdo, o subsidio adicio-
nal serd provavelmente necessério, pelo menos de
inicio. A estes custos deve ser acrescido o custo
de construgao e manutengao do estacionamento
(ver, em se¢do anterior, os niimeros referentes

a isto), e custos de funciondrios. A maioria dos
park and rides na Europa sao propriedades
publicas e subsidiados. Onde o investimento
inicial for publico, mas o servigo se tornar tao
popular que se torna lucrativo, e onde o trans-
porte publico é operado por empresas privadas, a
autoridade publica pode permitir a operagao do
park and ride por contrato e dividir o lucro com
o operador. Isto acontece em York e Oxford no
Reino Unido, por exemplo (Caixa 8).

A GIZ trabalhou sobre o conceito em conjunto
com a Camara da cidade a partir de 2003, a
cidade sendo responsavel pelo projeto. O centro
da cidade foi dividido em varias zonas de esta-
cionamento com base no principio de que quanto
mais proximo uma zona esta do centro, mais cara
ela é. O estacionamento de longa duragéo e para
residentes agora esta muito barato. Ao contrario,
o estacionamento de curta duragédo é mais caro
e, portanto, menos atraente. Estacionar o carro
por 30 minutos no centro histérico da cidade
custa tanto quanto estacionar um dia inteiro fora
do centro.

O sucesso do sistema pdde ser visto depois de
apenas dois anos. O numero de carros no centro
histérico da cidade caiu drasticamente, enquanto
existem hoje mais de 1.000 novas vagas de esta-
cionamento fora do centro da cidade. Com as
taxas de estacionamento, o governo municipal ja
cobriu metade dos custos originais e, em poucos
anos, o sistema se pagara. Em novembro de 2008,
a iniciativa recebeu, da Comissao Europeia, o
prémio ELTIS para transporte local.

E claro que os habitantes de Sibiu também se
beneficiaram do novo sistema de estacionamento,
uma vez que menos veiculos no centro da cidade
significa menos barulho de trafego e poluicéo
de exaustdo. Passos adicionais para melhorar o
transporte publico local devem reduzir ainda mais
as emissdes de exaustdo e aliviar os encargos
para os habitantes e para o meio ambiente.
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3.6 Uso de tecnologia para a gestao de
estacionamento

Ha4 considerdvel tecnologia disponivel para

a gestdo de estacionamento. Isso cobre, por

exemplo:

B Miquinas de bilhetagem.

B Pagamento por celular.

B Barreiras para estacionamentos fora da rua.

B Fiscalizacdo — mdquinas capazes de registrar
os detalhes dos veiculos que violam a regula-
mentagdo, fotografando o veiculo, emitindo
uma multa e enviando os dados sobre toda
a operagdo para uma estagio base. Estes sio
usados hoje em algumas das cidades de pri-
meira linha da China e em partes da Sérvia,
por exemplo.

B Camera de seguranga (particularmente nos
6nibus ou nas maiores vias arteriais).

B Tecnologia de informagéo para registro de
manutengio, gestao financeira, monitora-
mento de servicos ao cliente, emissio e gestao
de multas, acompanhamento de falta de
pagamento, etc.

B Sistemas de orientagdo de estacionamento
em tempo real para que as pessoas perma-
necam o minimo tempo possivel procu-
rando por uma vaga. Tais sistemas tém sido
tradicionalmente recomendados nos guias
de estacionamento fora da rua, mas, na Ale-
manha, experiéncias ji estdo em andamento
para orientar os carros para vagas de estacio-
namento na rua.

Tais sistemas podem ser teis nas cidades onde a
mao de obra ¢ cara e a gestdo do estacionamento
atingiu um nivel desenvolvido. Em particular,
qualquer coisa que torne o pagamento mais
comodo e “amigdvel ao cliente”, e qualquer
coisa que torne a fiscalizagao mais mecanizada

e assim menos aberta a fraude pode ajudar

a tornd-la mais publicamente aceitdvel. No
entanto, ¢ uma faldcia acreditar que uma estra-
tégia de gestdo de estacionamento bem-sucedida
depende da cidade se tornar capaz de proporcio-
nar solugoes de alta tecnologia: este nao é o caso
simplesmente. Solugdes de baixa tecnologia sao
mais féceis e muito mais baratas para implantar,
muitas vezes mais flexiveis, tendem a empregar
mais pessoas (o que deve ser considerado nas
cidades com altos niveis de subemprego) e mais
eficazes se forem bem fiscalizadas.

Figura 16

Sistema de orientacdo de estacionamento em
tempo real, mostrando o nikmero de vagas de
estacionamento livres em diferentes locais.
Foto de Stefan Belka, Dresden, Alemanha, 2009
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Figura 15
Miquina de
bilhete em Oslo.

Foto de Andrea Broaddus,
Oslo, Noruega, 2007




Transporte Sustentavel: Um Livro Fonte para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

Caixa 9: Estratégias de gestao de
estacionamento propostas em
Nova Delhi, India

Em 2007, foi feito um estudo para subsidiar a poli-
tica de estacionamento de Nova Delhi e desenvolver
estratégias para lidar com o rapido crescimento do

uso do carro nos mercados da cidade. Nova Delhi

€ uma cidade densamente povoada de 15 milhdes

de habitantes, com 4 milhdes de veiculos particu-
lares registrados. Em 2006, a cidade recebeu mais

360.000 novos veiculos, ou aproximadamente 1.000

por dia. Este valor é quase o dobro da taxa de 2000,
com crescimento exponencial continuo esperado.
Com vagas para estacionamento ja escassas, e

instalagbes de estacionamento nos nove princi-
pais mercados da cidade ja saturados, Delhi esta
buscando novas estratégias de estacionamento.
Seguem-se as recomendacodes do estudo:

Promover o uso eficaz dos espagos existentes

B Usar areas normalmente perdidas (cantos,
bordas, terrenos ndo urbanizados, etc.), parti-
cularmente apropriadas para pequenos carros,
veiculos de duas rodas e bicicletas.

B Onde houver largura adequada da rua, mudar o
estacionamento da posi¢do paralela a calgada
para a angular.

B Maximizar o nimero de vagas na rua usando
uma faixa de meio-fio durante o horario fora
de pico.

B Usar o servico de manobristas, particularmente
durante o horario de pico. Isto pode aumentar
a capacidade de estacionamento em 20-40%
comparada aos usuarios estacionando seus
veiculos.

B Identificar locais em que o estacionamento na
rua poderia ser restringido durante o horario
de pico ou durante todo o dia.

Rever a definigao de todas as estruturas de
estacionamento vertical propostas

B Desenvolver estas solugbes para estaciona-
mentos remotos com sistemas park and ride
e integrados com o transporte publico. Eles
devem estar localizados proximo de pontos
de integracao do transporte publico, ou na
periferia dos centros comerciais, com 6nibus
circular gratuito para o centro e servico gratuito
de transporte publico.

B Estas instalagées podem também ser desenvol-
vidas como um plano de estacionamento para
maiores fluxos e gestdo de eventos especiais.
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B Taxis e veiculos de trés rodas podem ter um
importante papel no sistema de alimentacéao
para o sistema park and ride.

Melhorar a informagao ao usuario para a
gestao apropriada das vagas existentes

B Desenvolver sistema publico de informagao
sobre a disponibilidade, regulacées e pregos
dos estacionamentos.

B Todas as agéncias publicas devem desenvol-
ver inventarios de estacionamento em suas
respectivas jurisdi¢coes.

B Mapear as vagas de estacionamento pelo GIS.

B Todas as agéncias publicas devem rever os
contratos atuais e estabelecer orientacdes para
a instalacdo de parques de estacionamento,
tempos de permanéncia menores, medicao ele-
tronica de taxas variaveis e outros planos fisicos.

Promover o estacionamento compartilhado
para maxima utilizagao das vagas existentes

B Tanto quanto possivel, as vagas de estacio-
namento deveriam ser administradas como
areas comuns.

B Desencorajar vagas individuais dedicadas para
maximizar o uso de instalagdes disponiveis.

Avaliar padroes de estacionamento

B A Autoridade de Desenvolvimento de Delhi fez
uma revisao das normas de estacionamento
para o Plano Diretor de 2021. E importante para
garantir a fiscalizagao e conter a superlotacéo.

B Considerar necessidades flexiveis baseadas nos
padrdes de estacionamento no futuro.

B Desenvolver inventario dos estacionamentos e
avaliar os padrdes de utilizagao para identificar
areas deficitarias e, entdo, identificar medidas
especificas, tarefas, responsabilidades, orca-
mento e cronograma.

B Plano de nivelamento da oferta maxima que
pode ser permitida.

Necessidade de coordenagao de gestao

B Criar interface institucional para tratar de precos,
administracdo, regulacdes e fiscalizacao através
de jurisdi¢des de forma combinada.

Reforgar a fiscalizagao

B Por fim, a autoridade de gestéo do trafego deve
estar habilitada a fiscalizar efetivamente uma
politica de estacionamento restritiva, arrecadar
ataxa de estacionamento e multar os infratores.

Fonte: “Chock-a-Block: Parking Measures to Leverage Change”,

esboco de relatério do Centre for Science and Environment,
2007, citada em GTZ (2009, p. 97).
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4. Questoes institucionais e de
fiscalizagao

4.1 Questoes institucionais

A experiéncia internacional mostra que uma
organizacio privada trabalhando sob o guarda-
-chuva da administragdo publica parece ser a
melhor forma de organizagio para a gestao do
estacionamento. Neste cendrio, a autoridade
publica detém o controle sobre a politica e a
estratégia (por exemplo, a oferta total de estacio-
namento na rua e fora da rua), e sobre questoes
importantes da politica, tais como o nivel de
multas, e se as multas podem variar de acordo
com a gravidade da violagio. Exemplos dessas
organizagoes podem ser encontrados na Amé-
rica do Norte e Canad4, por ex., em Toronto
(http://www.greenp.com).

As tarefas dessa organizacio devem incluir:

B Inventdrios e previsoes para oferta e demanda
de estacionamento.

B Oferta de estacionamento na rua (projeto,
sinalizacoes horizontais e verticais).

B Operacio de instalagdes do estacionamento
publico fora da rua/Controle das instalagoes
do estacionamento publico na rua.

B Defini¢io dos termos de uso para o estacio-
namento na rua.

B Operacio do estacionamento controlado na

rua.

B A fiscalizacio do estacionamento deve ser
feita por uma organizacio separada que
também deve ser organizada como uma
empresa privada sob o teto da administracio
publica, pelo menos se a lei nacional permitir
isso. Se ndo, esta entidade tem que ser parte
da administragao local.

As tarefas dessa organizacio sio:

B controle das 4reas de estacionamento com
regulamentagoes especificas, (restri¢oes de
tempo, tarifa),

B cmissiao das multas, e

B controle do pagamento das multas.

A renda decorrente das multas serd usada para
financiar a entidade fiscalizadora. A quanti-
dade que exceder as necessidades da entidade
deve ser usada para melhorar a situagao do
estacionamento.

Em muitos paises, na prdtica, a fiscalizagio ¢
feita pela policia e o nivel de multa ¢ definido
pelo governo central ou regional, dando menos
flexibilidade e autonomia ao governo local no
controle desses importantes fatores de fiscaliza-
¢ao. Por exemplo, em Shiraz, no Ira, o dinheiro
da cobranca do estacionamento vai para uma
corpora¢io municipal, a Organiza¢io de Trans-
porte de Shiraz (OTS), que finaliza planos para
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Figura 17
Uso eficaz do

espago urbano —
estacionamento
demarcado para duas
rodas em Téquio, Japdo.

Foto de Andrea Broaddus,
Téquio, Japéo, 2001


http://www.greenp.com
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usar a receita para construir estacionamentos
fora da rua em substituicio ao estacionamento
na rua. No entanto, a OTS depende da policia
para a fiscalizagdo e o dinheiro das multas ¢
compartilhado entre a Policia de Transito e o
Ministério do Interior, e é este que define o nivel
de multa — enquanto a OTS e o municipio defi-
nem o nivel de cobranga na rua. Claramente, se
a OTS coloca um prego por hora, mas o Minis-
tério do Interior nao aumenta a multa, entao

0s Motoristas estardo menos propensos a pagar
o prego por hora, com maior probabilidade de
arriscar uma multa, uma vez que o nivel das
duas ¢ convergente. Para que os que estacionem
respeitem as regulamentagdes, ¢ importante
que a multa seja pelo menos dez e preferencial-
mente 20 vezes maior que o preco por hora do
estacionamento, mas ¢ dificil garantir isso onde

Caixa 10:
Descriminalizando a fiscalizagao

Segundo o Road Traffic Act de 1991, as autori-
dades locais no Reino Unido estdo habilitadas
a ter as mesmas responsabilidades atribuidas
a policia na fiscalizagdo de estacionamentos na
rua em suas areas, mas estas Areas Especiais de
Estacionamento (AEEs) devem ser autofinanciadas,
com custos operacionais pagos com as multas
aplicadas. Assim, as ZCEs [zonas de controle de
estacionamento] sdo normalmente limitadas a
essas areas onde ja esta pré-definido que seréo
operadas com lucro - principalmente areas onde
a demanda ¢ significativamente maior que a oferta.
A introducdo de area de controle amplo — uma
ZCE - usualmente envolve o deslocamento de
alguns usuarios ndo essenciais, como usuarios
habituais, para criar espago adicional para usu-
arios essenciais como moradores, comerciantes
e usuarios de empresas de curta permanéncia.
Problemas podem aparecer se os usuarios des-
locados continuarem a estacionar, mas fora da
area controlada; isto pode resultar em pressao
por estacionamento préximo do limite da zona.

Uma ZCE normalmente inclui:

B Vagas de estacionamento somente para resi-
dentes. Para estacionar nelas, os residentes
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os dois pregos sio controlados por organizacoes
diferentes.

Esta é uma razio pela qual é recomendado que,
sempre que possivel, a aplicacio seja descrimi-
nalizada — isto ¢, tirada das maos da policia e
feita por fiscais municipais. Este movimento ¢é
também recomendado porque os fiscais munici-
pais tendem a ser mais eficazes (mesmo “entusi-
dsticos”) que seus colegas policiais. Este é o caso
em Kampala, por exemplo, onde a fiscalizagao
¢ responsabilidade de um contratante privado
que pode compartilhar as multas e a receita

do estacionamento com o municipio em uma
base pré-acordada. Em Curitiba, no Brasil, a
organizagio municipal publico-privada URBS,
que administra o transporte piblico, também
emprega agentes que sio responsaveis por fisca-
lizar o estacionamento na rua.

precisam comprar uma permissao anual, que
custa entre EUR 15 e EUR 400 por ano, depen-
dendo da localidade ou cidade.

B Estacionamento publico com parquimetros.
Os usuarios precisam estimar o tempo que
estardo na vaga e comprar um bilhete para
aquele tempo de permanéncia, na hora em
que estacionam, e coloca-lo em seu carro. As
taxas horarias variam de EUR 0,50 a EUR 7,00.

B Vaga para carga/descarga, mas nao para
estacionar.

B Vaga onde estacionamento ou carga/des-
carga nao sao permitidos (por ex., em torno
de entroncamentos, nos pontos de 6nibus).

Se um usuario infringir qualquer uma das regras,
a autoridade local (ou seu contratante) pode emitir
uma multa. Isso varia enormemente de lugar a
lugar — em Edimburgo, Reino Unido, é atualmente
de EUR 90, caindo para EUR 45 se a multa for
paga em duas semanas. A multa € a mesma,
qualquer que seja a infragéo (por ex., permane-
cer 35 minutos quando foram pagos 30 minutos
acarreta a mesma multa que estacionar o carro
ilegalmente em uma faixa de 6nibus, bloqueando
todos os Onibus). Normalmente, quando uma
autoridade local assume a atribuicdo da policia,
a chance de um usuario ilegal ser multado cresce
quatro a seis vezes.
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Questoes organizacionais

A discussdo acima mostrou que a maneira pela
qual a operagao do estacionamento ¢ organizada
pode ter um impacto maior em sua eficicia. Em
geral, se todos os aspectos de uma politica e
operagoes de estacionamento podem ser contro-
lados pelo municipio e sao operados pelo muni-
cipio ou por empresas privadas trabalhando

sob contrato com o municipio, a experiéncia
tem mostrado que isso torna a opera¢io mais
eficaz. Curitiba, Kampala e Beijing sio bons
exemplos disso. Ao contrério, Delhi caracteriza
uma situagio em que a politica e as operacoes
de estacionamento sao altamente fragmenta-
das, e pelo menos seis diferentes organizagoes
do setor publico tém alguma responsabilidade
sobre estacionamento. O Governo de Delhi, por
exemplo define a politica de estacionamento;
mas departamentos municipais e nacionais sao
responsdveis por sua implantagao na rede vidria.
No entanto, em muitos casos, eles tém suas
préprias prioridades e, assim, a politica nao é
implementada.

Caixa 11: Revolugao do
estacionamento em Bogota, Coldmbia

A principal meta do prefeito Enrique Pefalosa
durante seu mandato foi gerar equidade no uso
do espago publico. Ele viu que os automoéveis
estavam tomando quase todo o espaco de pedes-
tres e outros usuarios e, entdo, tentou recuperar
a maior quantidade de espaco possivel
para as pessoas. Um método ainda mais
agressivo e controverso de recuperar
espaco publico foi recuperar o espaco
de estacionamento na rua. Mesmo que
muitos cidaddos estivessem reclamando
da invaséo das calcadas e do espaco
publico pelos carros estacionados, foi
incrivel a dificuldade de implementar
tal politica. Ela enfrentou oposicédo
especialmente dos lojistas ao longo de
importantes avenidas da cidade. No
entanto, uma pesquisa em uma das
maiores avenidas da cidade descobriu
que 80% dos veiculos estacionados em
frente das lojas eram na verdade dos
lojistas e seus empregados. Somente 20% eram
vagas que serviam aos clientes. Posteriormente,
descobriu-se que, em algumas areas, havia na
verdade uma superoferta de quase trés vezes o

4.2 Fiscalizagao

A politica de estacionamento nio funciona
sem fiscalizagio e a fiscalizagdo, muitas vezes,
parece ser um problema insuperdvel nos paises
em desenvolvimento. No entanto, as culturas
de fiscalizacdo podem mudar. Por exemplo,
em Bogotd até poucos anos atras, as pessoas

uso real de vagas (por ex., 166 veiculos estacio-
nados em uma area que tinha um total de 479
vagas). Baseado nesses resultados, o projeto
de remover vagas de estacionamento e construir
calgadas mais largas foi levado adiante.

Fonte: Carlos Felipe Pardo, http://www.reinventingparking.
org/2010/10/parking-revolution-in-bogota-golden-era.html

Figura 19

Carros estacionados bloqueiam
o caminho dos pedestres.
Foto de Carlos Felipe Pardo, Bogoté, Colémbia, 2008
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Figura 18

Estacionamento
proibido — mas
ndo fiscalizado?

Foto de Carlos Felipe Pardo,
Cidade do México, México, 2007


http://www.reinventingparking.org/2010/10/parking-revolution-in-bogota-golden-era.html
http://www.reinventingparking.org/2010/10/parking-revolution-in-bogota-golden-era.html
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estacionavam, com virtual impunidade, em
qualquer lugar que quisessem. O prefeito Pefia-
losa chegou ao poder e colocou recursos em
fiscalizacdo, em particular do estacionamento
nas dreas e caminhos de pedestres (ver Caixa 11).
Ele fez isso porque quis tornar Bogotd um lugar
mais atrativo. Ele suspendeu completamente

a prética de estacionamento nos caminhos de
pedestres em um ano, instalando barreiras que
impediam os carros de dirigir dentro delas (uma
medida de autofiscalizacio fisica), e fez isso

a despeito da forte oposigao dos lojistas. Isso

Caixa 12: Estudo de caso: ISPARK,
Istambul, Turquia

Com 2,5 milhdes de carros, 90% dos quais pre-
cisando estacionar na rua, e um crescimento
econdémico de 10% ao ano, Istambul tem grandes
e crescentes problemas de estacionamento. Em
2005, a Prefeitura da Grande Istambul criou uma
organizagao especial de estacionamento, a Ispark,
para introduzir controles de estacionamento na
rua e uma politica mais estruturada de estaciona-
mento em muitas das areas mais movimentadas.
A ISPARK agora controla 51 parques de estaciona-
mentos fora da rua com um total de 17.000 vagas
e 10.000 vagas na rua em 226 diferentes locais.

Antecedentes e objetivos

Istambul € uma cidade de 15 milhdes de habitan-

tes vivendo em areas relativamente pequenas de

altas densidades. A demanda de estacionamento

é intensa uma vez que a posse de veiculos cresce

em torno de 150 por 1.000 habitantes. Ha, também,

muito poucos estacionamentos fora da rua, e uma

tradi¢cao do controle “informal” em &reas de alta

demanda. A Ispark foi criada para:

B Melhorar a gestao dessa situagao de dificul-
dade de estacionamento;

B Fornecer um servigo melhor para o estacio-
namento publico;

B Usar o estacionamento para estimular o uso
do transporte publico;

B Tornar disponivel estacionamento adicional
foradarua; e

B Comecar a mudar a percepgédo do publico
sobre o controle de estacionamento.

A ISPARK é uma empresa controlada pela
Prefeitura da Grande Istambul para gerir seus
estacionamentos em nome da prefeitura. A des-
peito da falta de orientagdo dos governos central e
local e tendo que operar sem uma estratégia oficial
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mostra o papel importante que uma lideranca
politica forte pode ter, embora haja outros

casos em que isso foi menos importante. Desde
que os carros foram banidos dos caminhos

de pedestres, a situagdo econémica de Bogotd
melhorou significativamente e os cidadios estao
muito mais felizes com sua cidade. Isto se deve
a uma série de medidas, incluindo melhorias no
transporte publico e maior aprimoramento da
paisagem das ruas e do espago verde, mas o fim
do estacionamento no caminho de pedestre teve
um papel importante.

de estacionamento para toda a cidade, a ISPARK
opera de acordo com seus proprios objetivos e
politicas. Outra dificuldade é que a ISPARK tem
que operar sem a fiscalizacéo legal — néo é legal-
mente permitido multar as pessoas que violam
seus regulamentos, mas isto ndo € amplamente
divulgado e, uma vez que isto melhorou a situ-
acao dos estacionamentos, seus regulamentos
sdo amplamente aceitos.

Implementagao

Cerca de 1.500 funcionarios foram empregados
na gestdo desses parques de estacionamento e
nas areas narua controladas pela Ispark, algumas
das quais funcionavam antes sob gestao “informal”
—um exemplo-chave de como as estruturas institu-
cionais podem ser mudadas para tornar a gestéo
de estacionamento mais eficaz. Ha uma marca
ISPARK reconhecivel no uniforme dos funcionarios,
no material impresso e na sinalizacao, e estruturas
claras de preco tanto nos estacionamentos narua
como naqueles fora da rua. Geralmente, o objetivo
€ mudar o estacionamento da rua para fora da rua
para criar mais espaco para a movimentagao do
trafego e de pedestres. As estruturas de preco
assim objetivam tornar o estacionamento fora da
rua mais atrativo do que na rua. Os funcionarios
séo treinados em seguranca de trafego, seguranga
pessoal e servicos ao cliente para garantir que
a imagem da operagao seja tdo aceitavel pelo
publico quanto possivel. Enquanto a venda de
bilhetes e a fiscalizacdo sdo atualmente manu-
ais, a ISPARK esta desenvolvendo o pagamento
automatico do estacionamento por celular. Esta
também construindo novos parques fora da rua
embora isso seja limitado pelos precos altos
da terra, falta de terreno disponivel e custos de
construcao para estacionamento subterraneo que
variam entre USD 7.500 e USD 12.000 por vaga.

Fonte: http://www.eltis.org


http://www.eltis.org
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Na Sérvia, na cidade de Nis, até 2006, nao
havia virtualmente nenhuma fiscalizacio de
estacionamento e as pessoas paravam onde
quisessem, € usavam carros para viagens muito
curtas. O meio ambiente e a economia da
cidade sofriam. Duas zonas de estacionamento
pago foram introduzidas, com 25 fiscais (empre-
gados por uma empresa privada contratada
pelo municipio). Os visitantes precisam pagar
por hora enquanto os moradores recebem taxas
preferenciais de longa permanéncia. A situacio
rapidamente melhorou e ganhou aceitagao
porque ficou claro que a cidade se tornou um
lugar melhor para viver, trabalhar e fazer com-
pras do que era sem os controles de estaciona-
mento. Para mais informagcio, ver http:/www.
eltis.org.

Assim, o ponto-chave a lembrar sobre a fiscali-
zagdo ¢é que ela pode e traz melhoria. Alguma
vontade politica é exigida, mas é normal que, se
a fiscalizagao muda a situagio cadtica tornando-

-a mais ordenada, as pessoas veem o beneficio e
aceitam isso.

5. Implementagao

5.1 Ganhando a aceitagao das novas
politicas de estacionamento

Estacionamento é sempre um assunto contro-

verso, mas isso nao significa que mudangas nas

prdticas de gestdo do estacionamento nao serao
aceitas pelo pablico. Exemplos das cidades afri-
canas, latino-americanas, asidticas e do Oriente

M¢édio mostram que a mudanca é possivel e

aceitdvel. Isto é, a mudanga pequena e/ou em

etapas (passo a passo) pode ser mais aceita que
uma mudanca grande e subita. Mas, de qual-
quer modo, o piblico deve ser “levado junto”
com as mudangas, e se ele for ou nao dependerd

do grau em que a comunicagao for feita. A

comunicagio eficaz envolve: larga participa-

¢ao daqueles com interesse no estacionamento

durante o processo de mudanga; um processo
de monitoramento, para que as pessoas saibam
quais os efeitos das mudancas, quando forem
introduzidas; gestao das reclamagées, como
parte da comunicag¢io; e o uso de novas formas
de comunicagio (por ex., encontros especiais
entre politicos e partes-chave envolvidas). Por
exemplo, na cidade de Nis, Sérvia, mencionado
no capitulo anterior, as novas cobrangas de esta-
cionamento e a fiscaliza¢io foram divulgadas
através de uma série de comerciais na TV e via
panfletos entregues a motoristas e outros nas
dreas em que as mudangas seriam feitas. Esta foi
uma ajuda importante para melhorar a aceitacio
publica.

A aceitagdo publica das mudancas na politica

de estacionamento dependerd, geralmente, da

existéncia de um nimero de fatores, como segue

(segundo COST 342, p. 68-70):

B Que eles conhecem e entendem as medidas.

B Que eles percebem que haverd um beneficio
em termos da solu¢do de um problema — e
que as tarifas de estacionamento e outras
regulamentagoes estdo relacionadas com a
escala desse problema.

B Que hd alternativas para estacionar (na drea
controlada), tais como park and ride, ou ser-
vicos melhores de transporte publico.

B Que a receita serd alocada com justica e
transparéncia (as pessoas sabem onde foi
alocada).
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B Que as regulamentagées do estacionamento
serdo fiscalizadas com consisténcia e justica,
e que as multas nio serdo excessivas (e, ide-
almente, que as multas estdo relacionadas a
gravidade da infracio — por exemplo, ultra-
passar uma marcagio de estacionamento
seria uma infragio menor do que estaciona-
mento ilegal em uma faixa de 6nibus).
Estas sdo as vdrias coisas a ter em conta na
mudanga de uma politica de estacionamento.
No entanto, se elas nao forem consideradas,
entdo o planejador do estacionamento se arrisca
a ter uma situagio em que as medidas sao remo-
vidas e os regulamentos rescindidos quando
uma mudanca for feita sem comunicacio sufi-
ciente e, assim, sem a aceitacdo do usudrio.

5.2 Processo de implementagao

A gestdo de estacionamento nio é uma coisa
complexa tecnicamente de implantar. Ela pode
ser introduzida em pequenos passos — é possivel
trazer controles para uma rua, ou mesmo para
uma parte de uma rua, testd-los e entdo implan-
tar a partir dai. Nao obstante, hd algumas
partes do processo que sdo importantes e no
podem ser negligenciados, como segue:

Coleta de dados

Dados importantes que precisam ser coletados
incluem: Quem estaciona no local, com que
motivo, por quanto tempo? Ha outros grupos
de pessoas (por ex., moradores, clientes de lojas)
que nao podem estacionar? Que problemas isto
causa? Eles estao seguros, ou hd questoes de
congestionamento relacionadas com o estacio-
namento? A coleta de dados similares depois
da implantagao da gestao do estacionamento
ajudard também a mostrar que esta aliviou os
problemas que se tentou solucionar.

Escolha de medidas

As medidas exigidas para a gestao de estaciona-
mento precisam estar claramente relacionadas
ao problema e ao alcance dos objetivos. Por
exemplo, se hd estacionamento de longa per-
manéncia de usudrios habituais em frente das
lojas, entao a medida deveria estar relacionada
a mudar este estacionamento para outro lugar
para liberar espaco de meio fio para os que esta-
cionam por menor tempo que irdo contribuir
para a saide econdmica das lojas. E também
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Caixa 13: 0 segundo Estudo de
Demanda de Estacionamento em
Hong Kong, China

Depois do Primeiro Estudo de Demanda de
Estacionamento (EDE-1) realizado em 1995,
a administragdo do Departamento de Trans-
porte de Hong Kong autorizou uma atualizagéo
em 2000 (o EDE-2) para considerar os novos
empreendimentos. O Estudo visou identificar
os estacionamentos existentes e futuros, os
problemas de carga/descarga e recomendar
medidas corretivas. Os principais objetivos do
Estudo foram:

M Validar e enriquecer o banco de dados sobre
estacionamentos e instalagdes para carga/
descarga em todo o territério e converter
isso em um formato especial;

B Rever e melhorar o Modelo de Demanda
de Estacionamento (MDE);

B Avaliar a demanda atual e futura de estacio-
namento e as situacdes de oferta;

B Rever o RPCPHK para parques de estacio-
namento e a disposigéo de carga/descarga
a luz das mudancas desde o EDE-1;

B |dentificar a escala do estacionamento atual
e problemas relacionados; e

B Rever as recomendacdes do EDE-1, com
novas medidas corretivas e formular novas
iniciativas.

Um objetivo explicito foi que as recomendagdes

do estudo fossem compativeis com a estratégia

geral de transporte “Hong Kong Seguindo em

Frente: Uma Estratégia de Transporte para o

Futuro”, publicada em 1999.

Os diferentes passos para a realizagao da
pesquisa sdo mostrados na figura abaixo. Uma
tarefa-chave do EDE-2 consistiu na coleta de
dados para quantificar as instalagdes existentes
de estacionamento e caracterizar a demanda
de estacionamento para a modelagem e andlise.
As seguintes técnicas foram usadas:
B Levantamento de estoque
Este levantamento abrangeu as instalagdes
de estacionamento operadas pelo setor
publico e outras. Foi identificado o nimero
de vagas de estacionamento disponiveis.
B Levantamento das Caracteristicas dos
Estacionamentos
Este levantamento focou tanto no uso de
estacionamento na rua quanto fora da rua
e nas instalagdes de carga/descarga para
diferentes tipos de veiculos. O objetivo era

|1
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estabelecer a relagao entre as viagens totais de/para um
tipo particular de empreendimento e a demanda maxima
de estacionamento. Isto foi feito através de pesquisas de
observacgao e questionarios preenchidos por operadores
das instalagdes de estacionamento.

B Pesquisa de Preferéncia Declarada

Foi feita para determinar os fatores que influenciaram
a decisdo do motorista de dirigir e seu comportamento
ao estacionar.

B Pesquisas adicionais sobre a demanda noturna de esta-
cionamento, estacionamento noturno ilegal, assim como
instalacOes de estacionamento recentemente construidas
e questdes relacionadas, tais como uma mudanga no
uso do solo e combinagdo dos tipos de estacionamento.

Os resultados das varias pesquisas foram incorporados
em um Geographic Information System (GIS), usado para a
analise espacial e apresentagéo dos resultados, assim como
em um Modelo de Demanda de Estacionamento ja existente
usado para previsdo de acumulo de estacionamento no pico
por distrito e demanda futura. Em uma etapa final, o estudo
levou a uma reavaliagdo dos padrdes de estacionamento
existentes e as medidas corretivas. Estas ultimas incluem
instalacdes de Park and Ride, a elaboragédo de Orienta-
¢Oes para Bicicletario ou a conversao de vagas privadas
de estacionamento de veiculos na rua em Estacionamento
de Onibus/Taxi e instalacdes de embarque e desembarque
enquanto se proveem instalagdes suficientes de estaciona-
mento fora da rua.
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v
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Estagio
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s 7

i de Dados

Inventario
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Figura 20

O processo do Segundo Estudo de Demanda
de Estacionamento em Hong Kong, China.

Treinamento dos
Funcionarios do
Departamento de Transporte

Transmissao do
MDE e dos Dados

Fonte: Ove Arup & Partners Hong Kong Limited, 2002: The Second Parking
Demand Study, Final Report.

Disponivel em: http://www.td.gov.hk/en/publications_and_press_releases/
publications/free_publications/the_second_parking_demand_study_final_

report_/index_t.html (acesso em 01.11.2010)
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muito importante estar claro sobre como o
sistema ird operar — qual serd o custo para esta-
cionar, de quanto serd a multa, quem fard a fis-
calizacdo, serd possivel apelar contra uma multa,
e para que o dinheiro serd usado? As pessoas vao
querer saber as respostas a estas questoes no pro-
ximo estdgio importante.

Caixa 14: Negociagao com operadores
de estacionamento em
Yogyakarta, Indonésia

A cidade de Yogyakarta na Indonésia tem um
distrito central de negécio (DCN) superlotado
e caodtico. Os servicos de transporte sdo em
grande parte ndo regulamentados. Existem cerca
de 1.600 6nibus e 800 taxis operando de forma
independente, com pouca atencéo ao conforto e
seguranca dos passageiros. As condigdes para 0s
que andam a pé, de bicicleta e em triciclos-taxis

(riquixas) sdo cada vez mais lotadas e vagaro-

sas. Aqueles que podem preferem adquirir seus

proprios veiculos, levando a rapida motorizagao.
Dos 260.000 veiculos particulares de Yogykarta,

80% sao motos, embora a rede viaria seja ainda

muito utilizada pelos 15.000 automéveis de pas-

sageiros por dia, com 40.000 smp por dia no
DCN. Problemas respiratérios estao crescendo

dramaticamente, e esta area € a segunda em aci-

dentes de transito depois do centro de Java. Os
operadores de riquixas tém menos passageiros
por causa do medo das pessoas de ficar no meio
do trafego com veiculos motorizados. Com menos
pedestres enfrentando as ruas, os vendedores tém
menos clientes. Como resultado, a area central
de Malioboro perdeu bilhées de rupias (IDR) nos
negocios. As ruas em que transitavam 70.000

pedestres por hora, recebem agora 25.000 por

hora, mesmo durante a temporada de pico dos
feriados. As condicdes de trafego que forcam os
pedestres para o trafego motorizado, junto com

as condicdes caodticas de estacionamento, espe-
cialmente nas areas em rapido desenvolvimento,

sdo as responsaveis por esta situagao.

Um estudo da situacéo revelou que um sistema
lucrativo dos servigos de estacionamento informal
operando na rua é em grande parte responsavel
por bloquear os pedestres nas calgadas. Cerca
de 270 homens trabalhando como flanelinhas nas
duas areas centrais de negdcio da cidade estédo
operando o estacionamento ilegal na rua. Eles
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Consulta/participagao/informagao sobre as
mudangas

E muito importante manter as pessoas infor-
madas sobre as proximas mudancas no esta-
cionamento. A gestao de estacionamento em
Nis, na Sérvia, foi parcialmente aceita porque
a campanha publicitdria foi muito eficaz. No
entanto, ¢ importante nio ser tao influenciado
por poucas e estridentes objegoes: antes de algo

ganham cerca de IDR 15.000 por dia, o que € um
bom salario, e sustentam suas familias. A cidade
procurou legalizar as atividades desses homens
e os servicos de estacionamento realocando-os
para garagens e terrenos subutilizados fora da rua.
Estimando que os flanelinhas pudessem aumentar
sua renda de IDR 450.000 para 2,5 milhdes (USD
37,50 para USD 208,50) por més, os funcionarios
municipais pensaram ter uma boa oferta.

No entanto, os flanelinhas fizeram uma mani-
festacdo em 2005 recusando a proposta. Uma
investigacédo de por que eles recusaram mudar
suas operagoes revelou um sistema intrincado de
dependéncias e subornos. Os principais partidos
foram identificados na rede de estacionamento
como flanelinhas e seus patrbes, proprietarios
de terra e lideres de area. Acontece que a cidade
tinha subestimado os lucros advindos da mafia
do estacionamento ilegal. Os flanelinhas podiam
reusar os bilhetes validos de estacionamento
e aumentar seus lucros em IDR 500.000 (USD
41,70) por més. Os patrdes de oito flanelinhas
podiam ter um lucro mensal por volta de UDR
1 milhdo (USD 83,40). Por sua vez, os patrbes
tinham que pagar aos proprietarios dos terrenos
com poder politico, que podiam receber até IDR
1 milhdo (USD 83,40) por més. E, finalmente, os
lideres de area, escondidos nas fileiras da poli-
tica e do servigo militar, recebiam suborno dos
proprietarios de terra por volta de IDR 500.000
(USD 41,70) por propriedade. Coletivamente, o
poder politico e informal dessa estrutura lucrativa
mostrou ser suficiente para frustrar os objetivos
e esforgcos do governo para reformar os servigcos
de estacionamento. Assim, o estudo concluiu que
0 governo precisa primeiro ter um foco maior na
questéo do crime organizado. Os flanelinhas s&o
vistos como a parte mais vulneravel que deve ser
protegida e ajudada para oferecer servicos de
estacionamento legais.

Fonte: “Problems in Reforming Transportation and Parking: A
Case Study in Yogyakarta”, Cholis Aunorrohman, 2005.
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ser implantado, algumas pessoas vao sempre
objetar 4 mudanga e a pagar por uma coisa que
antes era gratuita. A maioria das pessoas nao se
manifestard muito, mas se forem questionadas
acreditardo que a situa¢do melhorou depois que
a gestao do estacionamento foi introduzida.

Além disso, questoes de estacionamento
enfrentadas pelas cidades em desenvolvimento
podem apresentar desafios locais exclusivos. Por
exemplo, a cidade de Yogyakarta na Indonésia
achou necessdrio desenvolver uma estratégia de
negociagao para lidar com a rede de operadores
informais de estacionamento que estdo entrin-
cheirados no distrito central de negécios da
cidade, como descrito na Caixa 14.

Multas e dinheiro levantado com a gestao
do estacionamento

Se a gestao do estacionamento ¢é vista apenas
como um exercicio de levantar dinheiro, pode
perder sua aceitagao publica. Para evitar isso,
trés acOes sdo necessdrias:

B Mostrar claramente quanto dinheiro é
levantado e onde ¢ gasto. Assegurar que pelo
menos uma porgio ¢ despendida na melhoria
do ambiente e no acesso a drea onde a gestao
de estacionamento foi introduzida.

B Assegurar que o nivel de prego mantém a
demanda no nivel certo — cerca de 85% de
ocupagio. Entao as pessoas podem estacionar

Caixa 15: Passos para a implantagao

A gestdo de estacionamento é normalmente
implantada pelos governos locais ou empreen-
dedores individuais em resposta a problemas
especificos de estacionamento e trafego. Os
engenheiros e planejadores de transporte, dentro
das agéncias publicas ou como consultores, sdo
normalmente responsaveis por desenvolver planos
de gestdo de estacionamento.

Os passos para desenvolver a gestdo de esta-
cionamento sio:

1. Definir os problemas gerais a serem abordados
(congestionamento de estacionamento, con-
gestionamento de trafego, custos excessivos
das instalagdes de estacionamento, ambientes
ruins para pedestres, etc.) e as areas geogra-
ficas a serem consideradas.

2. Realizar estudo sobre estacionamento que
inclui:

3.
4.

8.

> Um inventario da oferta de estacionamento
(publico/privado, na rua e fora da rua, de
longa e curta permanéncia, gratuito/pago,
etc.);

> Um estudo de utilizagdo do estacionamento
(uso proporcional de cada tipo de esta-
cionamento, isto é, nos periodos de pico);

> Projecdes de como a oferta e demanda de
estacionamento sao passiveis de alteragéo
no futuro;

»> Usar esta informacgao para identificar
quando e onde a oferta de estacionamento
é inadequada ou excessiva.

Identificar as medidas potenciais.

Trabalhar com todas as partes envolvidas para

priorizar opgoes.

Desenvolver um plano integrado de estaciona-

mento que identifica as mudancgas nas politicas

e praticas, tarefas, responsabilidades, orca-

mentos, cronogramas, etc.
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Figuras 21 a, b
Encontre a diferenga:

»

“Krechatik Avenue
em Kiev e “Avenue
des Champs-Elysées”

em Paris, Franga.
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facilmente, mas as ruas ndo estdo vazias de
carros estacionados.

B Se possivel, variar a multa de acordo com a
gravidade da violagao. Por exemplo, ultra-
passar uma marcagao de estacionamento por
meia hora nao ¢ muito grave, mas estacionar
em uma faixa de 6nibus, onde o estaciona-
mento ¢ proibido durante todo o dia, segu-
rando vérios onibus é muito grave. A multa
poderd ser maior no segundo caso, em com-
paragdo com o primeiro.

Em conclusao, entao, a implantagio de medidas

relativas a estacionamento nao é um processo

facil, mas nao é tecnicamente complicado e os
exemplos neste livro mostram que pode ser feito
mesmo em 4reas em que hd pouca ou nenhuma
gestdo anterior de estacionamento. Nos exem-
plos da Sérvia e da Turquia, é também impor-
tante notar que a lideranca politica forte nao
usual (como a do prefeito Penalosa em Bogotd)
nao é necessdria: a aprovagao politica estava

14, mas as medidas foram introduzidas por

administradores e técnicos. Gestdo de estaciona-

mento ¢é praticdvel!

42

6. Estacionamento,
desenvolvimento econdmico e
planejamento do uso do solo

6.1 Introdugao

H4 uma tensao inerente na politica de estacio-
namento entre trés objetivos-chave para as auto-
ridades locais: o desenvolvimento econdémico
local (preservando a vitalidade econdémica); o
aumento da receita das tarifas de estaciona-
mento; e a gestao da demanda de viagem. Os
dois tltimos objetivos implicam uma neces-
sidade de reduzir o nimero de vagas de esta-
cionamento e/ou cobrar pelo uso; o primeiro
muitas vezes implica em que deve ser ofertado o
mdéximo de vagas de estacionamento, para asse-
gurar que nenhum veiculo comercial de carga
ou investimento externo seja dissuadido de estar
na drea em questao.

COST 342 (p. 47 e 48) relata algumas expe-
riéncias interessantes sobre tentativas de usar

a politica de estacionamento para estimular o
desenvolvimento econdmico local. Por causa
de pressoes politicas de lojistas principalmente,
diversas cidades tentam relaxar as restrigoes de
estacionamento para estimular o aumento nos
negécios. Estas incluem:

Em Oslo, Noruega, o estacionamento durante a
semana ¢ gratuito. Ao invés dessa medida atrair
grande niimero de clientes adicionais, poucas
pessoas estacionavam por mais tempo (e algumas
dessas eram os lojistas). A ocupagio cresceu a
quase 100%, a duragao da permanéncia na vaga,
30% e, assim, houve menos rotatividade, o que
tornou mais dificil para as pessoas estacionarem.
A maioria dos lojistas avaliou negativamente a
experiéncia que foi abandonada em 2000.

Em Herford, Alemanha, a primeira meia hora
de estacionamento era gratuita. Isto aumentou
a ocupacgio, ndo tirou alguns visitantes de curta
permanéncia da cidade, mas também levou a
uma deterioragio do ambiente de tréfego.

Em Appeldoorn, Holanda, as tarifas de estacio-
namento foram aumentadas a0 mesmo tempo
em que foi introduzido um bilhete mais barato
de transporte publico. Esta tltima medida
trouxe um aumento da popula¢io no centro,
enquanto que a ocupagao de vagas se manteve
como antes. No entanto, a visao de muitos
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lojistas era a de que as pessoas estavam esco-
lhendo onde comprar principalmente em razao
da qualidade das lojas, nao das oportunidades
de estacionamento.

Em Madri, tarifas caras de estacionamento nio
afetaram o dinamismo da economia de varejo.

Por outro lado, um estudo holandés (citado em
COST 342, p. 48) sobre politica de estaciona-
mento regional argumentou que:

B De um lado, cidades e localidades com
caracteristicas/qualidades exclusivas podem
implantar politicas restritivas de estaciona-
mento com pequeno efeito no setor de varejo.

B De outro lado, onde hd um ndmero de cida-
des e localidades competindo de modo bas-
tante similar, com pouca escolha entre elas,
entdo a politica de estacionamento pode ser
um fator decisivo para as pessoas decidirem
onde ir e onde comprar.

B Assim, uma politica regional de estaciona-
mento pode ser util para manter posigoes
relativas de centros existentes dentro da
regido, e também (teoricamente) ajudar a
impedir o desenvolvimento de novos e com-
petitivos centros (mas isso depende do plane-
jamento do sistema a nivel regional).

A despeito da importancia dessa questdo de
estacionamento e desenvolvimento econdmico,
muito poucos estudos foram de fato feitos para
um melhor entendimento das ligagoes entre a
disponibilidade de estacionamento, vitalidade
econdmica e investimentos externos. Still e Sim-
monds (2000) oferecem uma revisao abrangente
do trabalho que foi feito até aquela data. Eles
argumentam que a falta de avaliagao empirica
dos efeitos da politica de estacionamento na
vitalidade econdmica ¢ devida 4 falta de poli-
ticas de implantagio consistentes, juntamente
com as dificuldades de separar os efeitos das
politicas de estacionamento de outras influén-
cias — particularmente as condi¢oes econdmi-
cas gerais. Eles também apontam que aquelas
empresas que foram afetadas negativamente
pelas politicas de estacionamento nao vao ser
apresentadas em um estudo “posterior”, talvez
polarizando os resultados para as empresas que
foram beneficiadas. Finalmente, eles observaram
que estudos das influéncias nas decisoes locais
do varejo e outras empresas tendem a assumir
que o estacionamento estard disponivel de graca;

quanto mais os padroes mdximos de estacio-
namento sejam cada vez mais adotados no pais,
esse pressuposto pode ser posto em questdo e
pode-se esperar que mais estudos considerem
esta questao.

O mais abrangente estudo do efeito da politica
de estacionamento no varejo no Reino Unido
foi realizado por Potter (1996) e Kamai e Potter
(1997). Eles compararam vdrias cidades de
acordo com o nivel de restricoes de estaciona-
mento aplicado e seus niveis de vitalidade eco-
noémica (no setor varejista, medido pelas vagas e
taxas de aluguel). Eles concluiram (p. 420) que
“nao hd evidéncia de que uma atitude relaxada
em relagao ao estacionamento melhora o desem-
penho econémico”. Um tipo de estudo similar,
comparando centros de compras em Londres,
concluiu que:

“embora haja alguma relacdo entre indicado-
res da prosperidade econdmica e a oferta de
estacionamento, esta relagao é extremamente
fraca. Outras variaveis muito mais importantes
do que a oferta de estacionamento podem ser
mais responsaveis pelas diferencas na varia-
c¢ao econdmica entre os centros de Londres.”
(Sanderson, 1997)

Still e Simmonds (op. cit.) observaram que as
conclusées desses estudos nao significam que
nao haja relagdo entre a oferta de estaciona-
mento e os niveis de vitalidade do varejo. Em
termos de investimento externo por usos de ocu-
pacdo, hd indicios de que a disponibilidade de
estacionamento tem um impacto na escolha do
local, mas isso nao tem sido apoiado por estu-
dos empiricos mais rigorosos. Faber Maunsell
(2002) nota, a partir de entrevistas com a indus-
tria da construgio civil, que ¢ improvével que a
disponibilidade de estacionamento desempenhe
um papel no processo de investimento externo
uma vez que a decisao estd no nivel de escolhas
entre locagoes competindo a nivel local; entéo,
poderia, por exemplo, influenciar a decisao de
uma firma sobre onde se localizar em Viena ou
proximo de Wiener Neustadt.

6.2 Estacionamento e planejamento do
uso do solo

Uma 4rea onde se pode imaginar que essas liga-
¢oes podem ser mais explicitas ¢ o uso do solo e,
em particular, a quantidade de estacionamento
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permitido nos novos empreendimentos. No

entanto, e mais uma vez de acordo com COST

342, embora haja orienta¢des na maioria dos

paises a este respeito, sua forga/vigor varia de

pais para pais. Além disso, tais orientagdes
agirdo apenas para restringir o uso do carro
onde for estipulado um nimero mdximo de
vagas de estacionamento que podem ser permi-
tidos em diferentes tipos de empreendimento.

Existe algum movimento para se afastar dos

padrdes minimos em dire¢io aos mdximos, mas

o grau em que isso tem ocorrido em diferentes

paises ndo estd claro — o projeto LEDA implica

que, na maioria dos paises europeus, hd ainda
énfase considerdvel em oferecer um nimero
minimo de vagas de estacionamento em novos
empreendimentos ou nio regulamentar esta
questio. Mas, como COST 342 (p. 52) afirma:

B Padrées de estacionamento devem ser defini-
dos como maximos.

B Nas dreas desenvolvidas mais atrativas e
densas, os padrdes de estacionamento devem
ser menores, em combinagio com park and
ride.

B E importante permitir o uso combinado de
vagas de estacionamento, para evitar oferta
excessiva de estacionamento.

Alguns exemplos de padroes de estacionamento
para novos empreendimentos em diferentes
paises europeus sao mostrados abaixo (base-
ados em Healey e Baker, 1994). A coluna da
direita indica quantos metros quadrados de
drea sao requeridos por vaga de estacionamento.
Por exemplo, em Madri, em um edificio de

3.000 m? seria permitido (ou seria exigido?)
construir 30 vagas de estacionamento. Nio estd
claro se estas seriam o mdximo ou o minimo.
Em certos casos, ¢ mostrado um intervalo. Na
Antuérpia, é permitido mais estacionamento
em dreas com pior acessibilidade por transporte
publico. Isso pode levar, ¢ claro, para o efeito
indesejado, pois os empreendedores preferem
mais estacionamento, ¢ assim tentariam locali-
zar seus empreendimentos em zonas com fraca
acessibilidade por transportes ptblicos, com-
prometendo assim a intengdo da politica, que é
conseguir localizar empreendimentos em dreas
de elevada acessibilidade por transportes publi-
COS com pouco espago para estacionamento, de
forma que as pessoas usem o transporte publico.
As chances de sucesso dessa politica podem
aumentar se for permitido aos empreendedores
construir maiores densidades em dreas de alta
acessibilidade por transporte publico.

Ha4 pouca informagio sobre padroes de esta-
cionamento para novos empreendimentos nas
cidades dos paises em desenvolvimento. O ji
citado exemplo de Curitiba — bem conhecido
pelo seu sistema de bus rapid transit (BRT) — na
verdade gerou exigéncias minimas de estacio-
namento, introduzidas em 1990 para manter os
carros estacionados fora das ruas em torno de
novos empreendimentos. O problema com esses
padrées ¢, claro, que eles incentivam a viagem
de carro para esses novos empreendimentos.
Também em Delhi, a Autoridade de Desenvol-
vimento de Delhi exige padroes minimos de
estacionamento nos novos empreendimentos.

Tabela 12: Padroes de Estacionamento para Novos

Empreendimentos

Uma mudanga para padrées mdximos
pode ajudar a reduzir as viagens de carro,
enquanto existirem limites eficazes para

estacionamento na rua nas proximidades

Cidade/localidade

Paris

Lyon
Madri
Barcelona
Hamburgo
Frankfurt

Antuérpia (alta acessibilidade
por transporte publico)

Antuérpia (baixa acessibilidade
por transporte publico)

Bruxelas

m? de area por vaga
de estacionamento

250-166
100-43
100
100
40-65
30-50

300-600

60-120

Nenhum padréo
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Caixa 16: A politica holandesa ABC de
estacionamento, conforme & aplicada
em The Hague, Holanda

A Politica Holandesa de Localizagdo ABC esta

baseada em dois conceitos chave:
1. O principio de proximidade tenta fazer com
que as origens e destinos de viagens estejam
0 mais préximo possivel.
2. Os perfis de acessibilidade tentam colocar as
empresas certas (também nos novos empre-
endimentos urbanos) nos lugares certos em
termos de necessidades de transporte. Os
objetivos principais das politicas de trafego
e transporte de The Hague séo:
> Minimizar o aumento do uso do automével
particular;

> Melhorar a acessibilidade ao centro da
cidade; e

> Melhorar a qualidade ambiental da cidade.

Embora a ideia seja limitar a necessidade de

usar o automovel particular, o papel deste ndo é

negado. Assim o plano também obijetiva regula-

mentar o espaco escasso para o estacionamento
de automoével. A politica de localizagdo ABC, em
relagcao as medidas de estacionamento, tem como
objetivo geral melhorar o acesso ao centro da
cidade e limitar o trafego de automoveis. Uma
caracteristica-chave da politica de estacionamento
¢ identificar que a demanda de estacionamento
de um edificio de escritério esta relacionada ao
numero de empregados. Se a demanda € desco-
nhecida, é estimado que cada empregado ocupa,
em média, cerca de 25 m?. A demanda de estacio-
namento para visitantes tem também esta medida.

A medida de estacionamento é parte da politica

de localizacdo ABC. As caracteristicas-chave da

politica de estacionamento sao:

B Os locais mais acessiveis por transporte
publico recebem normas mais estritas para

vagas de estacionamento. Estas s&o as loca-
lizagcbes “A”.

B Aslocalizagées “C” sdo mais dificeis de alcan-
car pelo transporte publico e assim as normas
de estacionamento sdo muito menos rigorosas.

B As localizagbes “B” estdo situadas entre as
duas outras e tém tanto acesso por transporte
publico quanto por automoveis.

Os trés padrdes da politica de estacionamento s&o:

Localizacdo A - Dentro da cidade/em torno
das duas principais estagdes: 1 vaga/10
empregados;

Localizacdo B — A zona em torno da cidade:
1 vaga/5 empregados;

Localizacdo C - Outros: 1 vaga/2 empregados.

A politica de estacionamento de localizagdo ABC
pode ser introduzida em cidades maiores que
tém um problema de acessibilidade e ja usam o
estacionamento pago. Este é crucial, porque a
medida implanta normas para o maximo de vagas
de estacionamento permitidas para empresas. Se
o estacionamento na area é gratuito, a politica de
localizagdo pode ser negligenciada pelas empre-
sas uma vez que as vagas de estacionamento
da area podem ser usadas. Como The Hague
€ uma cidade com uma demanda relativamente
alta por espago de escritério, isso resultou em
uma zona crescente de estacionamento pago
e um problema de acessibilidade. A politica de
localizagdo ABC foi introduzida com sucesso na
cidade. As normas de estacionamento aplicadas
a empresas/escritérios que estéo relacionadas a
oferta de transporte publico tém a vantagem de
receber apoio mais facil das empresas (porque
elas tém a alternativa de meios de transporte)
e impulsionam as empresas a pensar sobre a
gestdo da mobilidade.

Fonte: Tom Rye, http:/www.eltis.org/studies
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1. Conclusoes e recomendagoes

71 Recomendagoes

Uma vez que a posse de carro cresce, a demanda
por estacionamento crescerd também, e a maio-
ria das localidades e cidades terd que lidar com
muitas das questoes que foram levantadas nesta
publicagio. E possivel desenvolver uma politica
de estacionamento de veiculos que ird admi-
nistrar os impactos negativos do uso urbano

do carro enquanto, a0 mesmo tempo, apoia as

empresas e a economia. E um ato de rigoroso

equilibrio e, por isso, ¢ importante aprender
com a experiéncia de outros lugares. Baseado
em virios estudos e prdticas citados nos capitu-
los anteriores, este documento faz as seguintes
recomendacoes:

B O papel do estacionamento como um modo
de restringir o uso do carro deve ser reconhe-
cido nos documentos e agdes da politica de
transporte e precisa ser incluido de um modo
abrangente.

B Hd uma necessidade de padrées nacionais
mdximos de estacionamento (expressos como
orienta¢o) para novos empreendimentos.

B Estas orientacoes nacionais devem ser tradu-
zidas em padrdes mdximos regionais.

B A legislagdo é necessdria para definir um
suporte para a cobranca do estacionamento e
das multas, e para colocar a responsabilidade
por qualquer multa no proprietdrio do carro.

B A legislagio deve prover as autoridades locais
com poderes para fiscalizar os regulamentos
do estacionamento, se elas quiserem, manter
a receita assim gerada, acompanhar aqueles
que nao pagam multas e contratar a operagao
de fiscalizacdo do estacionamento.

B Como a demanda por estacionamento cresce,
haverd uma necessidade crescente de introdu-
zir estacionamento pago. E, por consequén-
cia, a gestdo da demanda a longo prazo.

B As tarifas de estacionamento devem ser mais
altas para os que estao na rua do que para
aqueles fora da rua, para incentivar a popula-
¢do a usar os tltimos.

B DPark and ride tem um papel na manutencio
da acessibilidade a 4dreas centrais das maiores
localidades e cidades, mas funcionara melhor
onde houver escassez de estacionamento na
drea central.
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B Todas as mudancas em estacionamento
devem ser bem comunicadas logo a seguir.

B Uma abordagem positiva através do tra-
balho com o publico pode aumentar o
cumprimento das regulamentagoes do
estacionamento.

B A avaliacio periédica do projeto ¢ essencial,
para se ter uma ideia para melhorias futuras.
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Abreviatura monetaria
segundo norma IS0

CNY Yuan - China

EUR Euro

IDR Rupia - Indonésia

INR INR-india

UGX Xelim - Uganda

USD Doélar - Estados Unidos
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