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Guia Pratico: Estacionamento e Politicas de Gerenciamento de Mobilidade (GDM) na América Latina

Este guia é o resultado de um estudo sobre estacionamento e politicas de gerenciamento da demanda de
mobilidade (GDM) realizado em doze cidades em cinco paises da América Latina (Argentina, Brasil, Chile,
Coldmbia e México) com dois objetivos principais: a) apresentar uma visao geral dos fatos constatados no
trabalho de campo desenvolvido nas cidades estudadas, comparando suas politicas de estacionamento e
gerenciamento da demanda de mobilidade com as de outras partes do mundo (Europa, Asia, América do
Norte) e b) fazer recomendagdes sobre politicas de gerenciamento da demanda de mobilidade, e em especial
as de estacionamento, para cidades da América Latina que procuram reduzir o congestionamento de trafego,
melhorar o desenvolvimento econdmico e oferecer mais beneficios a populagao.

Com esses objetivos claros, este guia sera util como documento de apoio e instrumento de trabalho para
muitas instituicdes governamentais, tomadores de decisdes e planejadores da area de transporte que estejam
implementando medidas de gerenciamento da demanda de mobilidade em sua cidade.

Este guia pratico apresenta a situacado atual na América Latina a respeito de suas estratégias de gerenciamento
da demanda de mobilidade, analisa experiéncias globais e oferece diretrizes para aprimora-las. Ele também
define os conceitos béasicos do gerenciamento da demanda de mobilidade e apresenta o panorama atual e as
experiéncias com as medidas aplicadas na regiao. Além disso, faz recomendagdes para uma implementagao
eficaz de medidas voltadas para o gerenciamento, de maneira eficiente, da demanda de mobilidade na
cidade. O guia inclui também instrumentos que levam os motoristas de veiculo particular a reduzir seu
uso e limitam os trajetos mais curtos. Ele apresenta ainda os desafios as politicas de estacionamento e a
implementagao de politicas eficazes.

O guia esta dividido em trés secdes. A primeira € uma introducdo a necessidade da aplicacao de politicas
de GDM na América Latina e de se encarar o estacionamento como uma medida preferencial. Essa se¢ao
oferece ao leitor um quadro das diferentes politicas, diretrizes e medidas implementadas nessas duas areas.
Nela também sao levados em conta os temas gerais do gerenciamento da demanda como um conjunto de
politicas que buscam administrar, de maneira eficiente, a demanda de deslocamentos em uma cidade.
De acordo com o objetivo deste trabalho, adotou-se uma definicdo do GDM que abrange medidas para
“afastar” e “atrair”, com énfase nas primeiras, isto é, as que abrangem os instrumentos que levam os
usuarios de automoével particular a reduzir a frequéncia de seu uso e limitar os trajetos mais curtos. Sao
discutidos em detalhes: i) o gerenciamento da demanda como politica de transporte sustentavel, ii) politicas
de gerenciamento da demanda em geral, iii) politicas de estacionamento e iv) exemplos de politicas e
programas de estacionamento desenvolvidos pelo mundo. Neste dltimo grupo, destacam-se casos dos
Estados Unidos, Europa e Asia.



Guia Pratico: Estacionamento e Politicas de Gerenciamento de Mobilidade (GDM) na América Latina

A segunda parte do guia descreve e analisa a situacao atual das politicas de gerenciamento da demanda
de mobilidade na América Latina, as causas de congestionamento, os desafios para as politicas de
estacionamento, incluindo as observadas nas 12 cidades estudadas (Buenos Aires, Rosério, Rio de Janeiro,
Sédo Paulo, Porto Alegre, Belo Horizonte, Santiago, Bogota, Medellin, Cidade do México, Monterrey e
Guadalajara). Contextualiza-se o GDM na regiao e as causas de congestionamento, entre as quais figuram: os
elevados subsidios aos combustiveis, tarifas e outros incentivos econémicos e financeiros, grandes areas de
estacionamento e o incontrolavel desenvolvimento de vias para circulacdo de automoéveis. Sao identificados
os fatores que criam obstaculos ao gerenciamento da demanda e as politicas adotadas nesse sentido com
diferentes niveis de sucesso. Ademais, sdo descritas as politicas e medidas de gerenciamento da demanda
implementadas nas diferentes cidades da regido e sua situacdo atual, com recomendagdes visando sua
melhoria e a eficacia dos resultados. As medidas e situagdes descritas sdo as seguintes:

e Restricao pela placa

e Taxa de congestionamento
e Dias sem carro

e Estacionamento na via

e Estacionamento informal

e [Estacionamento fora da via

Nessa se¢do sao identificadas as politicas de estacionamento na América Latina e os obstaculos a sua efetiva
implementagao. Também sdo mostradas as politicas de melhores praticas que tém sido aplicadas na regido,
entre elas os casos de sucesso. postos em pratica na regido. Por Gltimo, sdo apresentadas mais algumas
politicas dignas de destaque como as melhores praticas aplicadas na regiao, entre elas os requisitos de
estacionamento para bicicletas.

A terceira secéo deste guia pratico compartilha ligdes aprendidas e as recomendagdes para a América Latina.
Essas licdes se referem especialmente a medidas e politicas pouco eficazes que geraram efeitos totalmente
contrarios ao que se pretendia, que era reduzir o congestionamento por meio do GDM e de politicas de
estacionamento. As recomendacdes abordam os diversos desafios detectados na aplicacdo das praticas
gerais de gerenciamento da demanda de mobilidade em geral, focalizando a implementac&o desses desafios
cruciais:

e O importante papel das associacdes de classe e do setor privado.

e Avrelevancia da integracao de construtores e empreendedores do setor de construgao nas politicas de
estacionamento.

e A necessidade de distribuir de maneira equilibrada os papéis entre os atores (privados, publicos).

e Avrelevancia de formular politicas eficazes, assim como oferecer capacidade técnica coerente e
atualizada.
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e A exigéncia de enfrentar o crescente desafio da motorizacao.

e A necessidade de compreender e repensar o uso do solo baseado na demanda de estacionamento.
e A importancia de reorganizar o uso dos recursos financeiros.

e O papel da cooperagao internacional.

Este relatério propbe-se a apresentar uma abordagem que permita gerenciar de modo eficiente a oferta
de estacionamento de qualquer tipo — na via, fora dela, seja privada ou publica. A importancia dessa
abordagem de gerenciamento e controle em nivel de distrito ou zona é um tema que perpassa este guia, que
€ complementado pelo uso 6timo do solo com uma mistura de atividades comerciais e residenciais, em vista
dos custos de oportunidade. As recomendacdes contidas neste guia foram orientadas para o entendimento
das politicas de estacionamento na América Latina e para que se saiba como agir a fim de evitar os problemas
que outras cidades tém enfrentado.

11
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Nos Ultimos anos, a maioria dos paises da América Latina viu crescer de maneira progressiva sua frota
de veiculos devido em grande parte ao aumento da renda per capita, 0 que permitiu que muitas pessoas
adquirissem seu automével. Embora isso possa representar uma mudanca positiva de status, mais comodidade
e conforto, na verdade acaba gerando muitos sinais externos negativos, como o aumento do consumo de
combustiveis fosseis, elevagdo dos niveis de poluicdo atmosférica, congestionamento das vias e mais
acidentes de carro. Essa intensificagcdo do uso do automoével acaba levando a amplificacé@o da infraestrutura
focalizada nesse e nao em outros meios de transporte mais amigaveis para os cidadaos e o meio ambiente,
entre tantos outros efeitos negativos.

Se essas tendéncias persistirem na regiao, muito rapidamente chegaremos a casos em que sera praticamente
impossivel nossa mobilizagao dentro das cidades. Por esse motivo, em vez de proibir o uso do automével
particular, é preciso buscar medidas para racionalizar sua utilizagado e aplicar os instrumentos especificos de
estacionamento para gerar mudangas positivas em meio a essas tendéncias negativas.

Este guia pratico tem dois objetivos: o primeiro é apresentar de maneira resumida os achados registrados
pelo trabalho de campo desenvolvido em 12 cidades de cinco paises da América Latina com respeito a suas
estratégias de gerenciamento da demanda de mobilizagcdo, examinando em mais detalhes suas politicas de
estacionamento. O estudo faz uma comparagao entre elas e as estratégias similares empregadas em outras
partes do mundo (Europa, Asia, América do Norte).

Figura 1. Figura 2.
0s congestionamentos sao um fendmeno cada vez mais comum nas cidades 0 EcoParq é uma iniciativa de estacionamento pago na via que fez muito
da América Latina. sucesso na Cidade do México.
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0 segundo objetivo deste documento é apresentar recomendacdes e diretrizes relacionadas ao gerenciamento
da demanda de mobilidade (enfocando, principalmente, politicas de estacionamento) para cidades da
América Latina que queiram reduzir o congestionamento, acelerar seu desenvolvimento econémico e
oferecer mais beneficios a populagao mediante uma abrangente politica de transporte sustentével. Este guia
pretende servir de documento de apoio e instrumento de trabalho a instituicbes governamentais, tomadores
de decisdes e responsaveis pelo planejamento e desenvolvimento de politicas e projetos de transporte e
planejamento urbano.

0 GDM COMO POLITICA DE TRANSPORTE URBANO
SUSTENTAVEL

E importante discutir como se pode agir para reduzir os congestionamentos gerados pela motorizagéo,
falta de planejamento urbano adequado e pelas politicas de transporte retrégradas. Em termos gerais, essa
abordagem ampla vem sendo denominada “gerenciamento da demanda.de mobilidade”.

A nocao por trés das politicas de gerenciamento da demanda de transporte é relativamente nova para as
cidades e seus governantes. Seu principal objetivo é buscar solug¢éo para o crescente aumento do tréfego
e os problemas associados a eles ndo ampliando a oferta de vias, mas administrando com eficiéncia os
deslocamentos e os meios de transporte disponiveis na cidade.

O Institute for Transportation and Development Policy (ITDP, sua sigla em inglés) define o gerenciamento
da demanda como “um conjunto de estratégias destinadas a mudar o padrdao de mobilidade das pessoas
(como, quando e para onde a pessoa se desloca) com a finalidade de aumentar a eficiéncia dos sistemas
de transporte e alcancar objetivos especificos de politica publica visando ao desenvolvimento sustentavel.
As estratégias de gerenciamento da mobilidade priorizam o movimento de pessoas e bens em relagao ao
de veiculos, isto é, meios eficientes de transporte como caminhar, usar a bicicleta ou o transporte publico,
trabalhar em casa, compartilhar automovel, etc.” (Medina, ITDP México, et al, 2012).

A GDM é uma ferramenta muito apropriada, especialmente para os paises em desenvolvimento, em que 0s
recursos econdémicos sao escassos e a grande maioria dos habitantes se desloca em meios de transporte nao
motorizados ou publico ou caminhando. A construgao de vias e estradas sem levar em consideragao aspectos
socioecondmicos e ambientais pode afetar, principalmente, os habitantes de baixa renda. Por exemplo, a
construc@o de uma via expressa que atravesse um bairro habitado por pessoas de renda baixa vai impedir
sua circulagao de bicicleta ou a pé. O mesmo pode ocorrer com o aumento do trafego motorizado em uma
via, que vai tornar os deslocamentos a pé ou de bicicleta mais perigosos e aumentar a probabilidade de
acidentes.

16
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A presente situacdo na regiao propicia uma oportunidade para evitar que o problema se agrave e que 0s
congestionamentos cheguem a niveis realmente insustentéveis. A implementac&o de politicas e instrumentos
de gerenciamento da demanda de mobilidade permite que se encontrem solugdes para o atual estado de
coisas na regiao, e embora muitas dessas politicas e instrumentos possam nao ser inteiramente “populares”
entre os cidaddos e/ou politicos, as agdes do GDM podem efetivamente abranger as tendéncias do momento
no curto e médio prazo.

Figura 3.
Embora existam algumas iniciativas para regulamentar os estacionamentos,
ainda falta coeréncia as politicas.

17
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Na América Latina, varios paises tém se esforcado para implementar algum tipo de ferramenta de
gerenciamento da demanda de mobilidade. Contudo, em muitos casos elas acabam sendo ineficazes porque
a ferramenta escolhida nao era a apropriada ou sua implementacéo nao foi bem planejada e/ou executada.

Para que uma ferramenta ou politica de GDM seja eficaz, é necessario contar com incentivos positivos
(medidas para “atrair”) e incentivos negativos (medidas para “afastar”)!. Se for adotada apenas uma medida
para atrair, por exemplo, promover meios de transporte ndo motorizados, sem agir em relagao ao uso do
automovel, ndo se conseguira o efeito esperado. O mesmo ocorre com a ado¢do de uma medida para afastar:
sozinha, ela nao teré o efeito desejado. Por isso, é importante combinar tanto as medidas para afastar quanto
as destinadas a atrair.

A Figura 4 apresenta graficamente as medidas que foram denominadas comumente “empurrar” e “puxar”

(Broaddus, Litman et al 2009; Rye 2011; Pardo 2012). A préxima secao discute em mais detalhes alguns
dos instrumentos de gerenciamento da demanda (especificamente os de “empurrar”).

1 A terminologia classica utiliza os termos “empurrar” (push) e “puxar” (pull). Este documento propde os termos “afastar” e “atrair”
por apresentarem, segundo os autores, um ponto de vista mais adequado.
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Medidas para afastar: Medidas para atrair:
Pregos dos combustiveis, cobrangas por propriedade, taxa por Melhoria do transporte publico, infraestrutura para bicicletas e
congestionamento, gerenciamento de estacionamento, redugao pedestres, conscientizacao dos cidadaos, mais opgdes de
do uso do automdvel e da velocidade, planejamento integrado mobilidade, desenvolvimento urbano compacto.

do uso do solo, fiscalizagao, restricdes regulatrias.

Medidas para afastar e atrair:
Redistribuicdo dos perfis integrais das vias com espacos para pedestres, ciclistas e dnibus; Sincronizagdo do tempo nos cruzamentos
com seméforos que favorecam o transporte nao motorizado; Participagao dos cidadaos e marketing.

Figura 4.

Diagrama explicativo dos componentes “afastar” e “atrair” no gerenciamento
da demanda de mobilidade. Elaboragao propria com base em: Miller, P.,
Schleicher- Jester, M. —P Schmidt & H.H. Topp (1992): Konzepte flachenhafter
Verkehrsheruhigung in 16 Stadten”, Griine Reihe des Fachgebiets
Verkehrswesen der Universitét Kaiserslautern N° 24.

19
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POLITICAS DE GDM EM GERAL

Em vérios paises e cidades do mundo tém sido implementadas politicas de GDM. Abaixo sdo apresentadas
algumas praticas que servem como referéncia para se entender sua aplicacdo, com mais atencdo as medidas
para “afastar” do que as destinadas a “atrair”, pois estas sdo em nimero maior e estdo bem descritas em
outros documentos.

PRECOS DOS COMBUSTIVEIS

Conforme se mencionou anteriormente, os subsidios para combustiveis na regido servem de estimulo ao
uso dos veiculos particulares e aos trajetos mais longos. Ao eliminar os subsidios, estimula-se o uso de
combustiveis menos poluentes e reduz-se o impacto sobre a economia do pais (Otero 2009). Por outro
lado, uma vez eliminados os subsidios, é preciso instituir encargos adicionais, como impostos e sobretaxas,
o que influi de maneira direta na escolha de deslocamentos menos longos e na racionalizacdo do uso do
automovel (GIZ 2011; Pardo 2012). No entanto, politica de combustivel € um instrumento complicado e de
implementagao um pouco lenta, uma vez que na maioria dos casos € o governo central que adota esse tipo
de medida.

Em relagdo aos precos dos combustiveis, a GIZ (Agéncia de Cooperacdo Alema)? realizou vérias pesquisas
comparando diferentes precos de combustiveis (gasolina e diesel) por continente. E uma boa ferramenta
para saber e poder comparar em que partes do mundo os subsidios sao elevados ou, ao contrario, e em quais
delas a tributagéo ¢ alta. Sao apresentados a seguir exemplos de melhores praticas e recomendagdes sobre
futuras politicas de combustivel que poderiam ser implementadas.

COBRANCAS SOBRE A PROPRIEDADE

A intengdo deste instrumento é eliminar os beneficios tarifarios e financeiros existentes hoje em dia em
varios paises da regiao, a fim de equilibrar os verdadeiros custos do uso do automével, bem como limitar o
numero de veiculos em circulagao (Broaddus, Litman et al 2009; Pardo 2012).

Cingapura e Xangai sao dois exemplos de sucesso na cobranca sobre a propriedade de veiculos. Além dos j&
existentes, Cingapura criou mais impostos sobre a venda de veiculos, o que significa que comprar um carro
em Cingapura tem um custo bem mais alto do que, por exemplo, nos Estados Unidos.

! Veja: www.giz.de/Themen/en/29957.htm
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COBRANCAS PELO USO (PEDAGIO URBANO)

Esse instrumento tem como principal finalidade valorizar o uso das vias e areas mais congestionadas. O
objetivo principal do pedéagio é fazer que os condutores paguem pelo uso da via, principalmente no centro
da cidade e em outras areas congestionadas durante determinados horarios de grande volume de transito.
Com essa medida, se conseguem deslocamentos mais rapidos e melhor fluxo do trafego nessas zonas. A
receita gerada por essa medida normalmente é reinvestida na melhoria do transporte publico, do transporte
nao motorizado e do espaco publico em geral (Bull 2003; Cidade de Seattle 2008; Environmental Defense
Action 2008; Broaddus, Litman et al 2009; R. Arnold, V. Smith, J. Doan, R. Barry, J. Blakesley, P. de-Corla,
M. Muriello, G. Murthy 2010; Pardo 2012).

Os estudos referidos a seguir apresentam as caracteristicas e resultados de dois dos casos mais importantes
a respeito dessa medida: Cingapura e Londres.

Figura 5.
A cobranga por congestionamento em Londres é uma das mais bem-sucedidas
do mundo.
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Estudo de caso 1. Cobranca eletrénica por congestionamento (ERP em inglés) em Cingapura

0 chamado Congestion Pricing Scheme de Cingapura é o
esquema mais antigo e conhecido (Broaddus, Litman et al
2009; Pardo 2012;). Instituido em junho de 1975, foi chamado
de ALS - Area Licensing Scheme (Esquema de Licenciamento
de Areas). O objetivo era cobrar dos automéveis in loco os
congestionamentos por eles causados dentro de um cordao
imagindrio tracado ao redor das &reas mais congestionadas
da cidade, chamadas de Zonas Restritas (ZR). A receita dessa
cobranga ia para um fundo geral consolidado, que ndo se
destinava especificamente a projetos de transporte.

Para entrar nas ZR, os motoristas de automdveis particulares
e téxis precisavam comprar e apresentar uma licenca para
circular na area, que funcionava de segunda a sabado das
7h30 as 10h15. A licenca custava US$ 2,20 por dia, mas para
os automdveis que conduziam um minimo de quatro pessoas
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(0s chamados carpools, em inglés) a licenga ndo tinha nenhum
custo. A fiscalizacdo era feita por policiais localizados em
guaritas nos pontos de entrada para verificar se a licenca
estava no para-brisa. Se ndo a tivesse, o automével, ndo sé
n3o podia entrar, como recebia uma multa de US$ 50. Em cada
ponto de entrada, eram oferecidas rotas alternativas para
evitar a entrada nas ZR.

Esse esquema sofreu variagdes desde sua criacdo, em 1975,
até 1998, quando o ALS foi substituido pelo sistema Electronic
Road Pricing — ERP (Cobranca Eletronica de Vias). Trata-se de
uma solugao automética para controlar o pagamento efetivo de
todos os que usaram as zonas, o volume de usudrios, a variagao
de precos do dia e as entradas em diferentes zonas, conservando
0 espirito do conceito de cobranca de congestionamento nas
vias, com monitoramento das horas e locais de ocorréncia do
problema.
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Estudo de caso 2. Cobranca de congestionamento em Londres

A cobranga de congestionamento em Londres (Congestion Charge)
foi adotada em fevereiro de 2003 para solucionar os problemas
de congestionamento do transito no centro da cidade, o pior em
termos do tempo de deslocamento em todo o Reino Unido (Transport
for London 2005; Richards, M. G., 2006; Transport for London
2010; Turner [s.a.]). Essa medida foi implementada com trés
objetivos: desestimular o uso do automével particular, reduzir os
congestionamentos e apoiar investimentos em transporte publico.
Esse caso foi bem-sucedido porque conseguiu cumprir todos os
seus objetivos em um prazo curto, e os resultados foram quase
imediatos (Broaddus, Litman et al 2009).

Trata-se de um esquema de cobranga por drea em que os usudrios de
automovel devem pagar uma tarifa de 8 libras (12 délares) por dia
para entrar numa érea delimitada, das 7h00 as 18h00, de segunda
a sexta-feira. A area é controlada por cameras posicionadas nas
entradas e dentro da area para identificar o nimero das placas nas
licencas. Os automdveis que ndo estejam registrados no sistema
recebem uma multa automatica, enviada pelo correio.

Figura 6.
Mapa atual da zona de cobranga de congestionamento em Londres
Fonte: www.tfl.gov.uk/tfl/roadusers/congestioncharge/whereandwhen/.
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com aproximadamente 30% das pessoas evitando dirigir no
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automovel, & reducéo no niimero de deslocamentos, ao aumento
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frequente de motocicletas e bicicletas (Broaddus, Litman et al
2009). A Figura 6 mostra a zona delimitada para a cobranga de
congestionamento (Transport for London 2010).
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PAGAMENTO DE ACORDO COM A DISTANCIA

Essa é uma medida de GDM usada com menos frequéncia, quase de forma marginal, no transporte urbano,
devido principalmente a sua dificuldade de implementagdo. Consiste no pagamento de uma tarifa pelo
motorista (a0 estado ou a uma entidade privada, como uma seguradora de veiculos) de acordo com os
quildémetros percorridos pelo veiculo. A razao de ser desse instrumento é que, ao percorrer menos quilémetros,
havera menos desgaste da infraestrutura, as externalidades serdao menores e o risco de algum tipo de
acidente diminuira (Litman 2011; Pardo 2012). Cabe frisar que ele pode corresponder a dois instrumentos
gque se baseiam nos mesmos principios mas assumem formas distintas: um pagamento ao estado pelo
uso da infraestrutura e outro a uma entidade privada (uma seguradora). Com esse esquema, a redugao de
quilémetros percorridos resultaria em menor gasto para o estado ou menor probabilidade de acidentes no
caso de uma seguradora e, por conseguinte, em diminuicao do custo dos impostos ou do seguro para o
usuario.

Assim, por ser pouco comum e complexo, o PAYD — Pay as you drive (pagamento segundo a distancia) é um
instrumento dificil de aplicar de forma precisa. A dificuldade para dispor de mecanismos seguros e de baixo
custo para fazer um acompanhamento real dos quildmetros percorridos costuma ser a principal questéo
citada quando se avalia esse tipo de medida para uma cidade. Contudo, ele é Gtil como exemplo, e o preco
da tecnologia empregada ja baixou consideravelmente, o que tornara sua implementacao mais factivel com
0 passar do tempo. O Quadro 1 ilustra trés dos principais desafios a implementagao dessa medida de GDM,
bem como suas possiveis solucdes.

Quadro 1.
Desafios e possiveis solugdes para um esquema PAYD
Fonte: Litman, 2011.

DESAFIO

POSSIVEIS SOLUGOES

Incerteza. As tarifas dos seguros se baseiam nos dados de
sinistros apresentados durante o ano. Embora existam fortes
indicios de que mais quilébmetros percorridos significam
maior risco de acidentes, nao existe informacdes confidveis
para saber exatamente como calcular os custos baseados na
distancia percorrida.

E importante iniciar com um teste piloto relativamente
pequeno, usando uma tarifa média. Essa tarifa deve ser
ajustada segundo as necessidades, a medida que o teste piloto
comece a produzir dados.

Numero exagerado de pessoas que “sairiam perdendo”. Muitos
nao concordam com o pagamento de acordo com a distancia
porque acreditam que ele prejudicaria muitos grupos, como os
condutores rurais ou os empresarios ou vendedores viajantes,
que se deslocam bastante durante o ano.

Educar os principais atores sobre a distribuigdo do total dos
beneficios do pagamento de acordo com a distancia. Mesmo
as pessoas que tém que percorrer grandes distancias podem se
beneficiar caso optem por ter mais de um veiculo. Além disso,
elas se beneficiariam com a redugéo dos congestionamentos.

Falta de incentivo. As seguradoras atualmente recebem poucos
incentivos para implementar opc¢des de preco inovadoras, como
€ o caso do PAYD.

E importante educar os responsaveis pelas seguradoras de que
podem ganhar com o “pagamento de acordo com a distancia”.
Oferecer incentivos financeiros, como reducdes de impostos,
entre outros.
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RESTRICOES REGULATORIAS

Trata-se basicamente de um instrumento que busca reduzir o uso indiscriminado do automével por meio de
regulamentacdes, como a restri¢cao pela placa. Uma vez que foi implementado com algum sucesso inicial
apenas na América Latina, sera descrito em mais detalhes mais a frente neste documento.

COMPARTILHAMENTO DE AUTOMOVEIS (CARSHARING)

0 esquema de compartilhamento de automoéveis (carsharing, em inglés) é definido como a filiagdo a um
programa em que as pessoas ou empresas que se tornam membros tém o direito de usar um automével
alugado por um tempo limitado para deslocamentos ocasionais que requeiram um veiculo. Uma das
principais vantagens desse sistema é a ideia de dar acesso ao veiculo, anulando a necessidade de ser seu
proprietario, com os mesmos beneficios de um veiculo préprio, mas sem as responsabilidades ou custos de
um veiculo particular.

Conforme mostra a Figura 7, o carsharing estaria situado como um meio de transporte entre aqueles que
possuem e os que nao possuem automével. Conforme conhecido e difundido por véarios estudos (Litman
1999; Fox, Millard-Ball et al 2005; Colin Buchanan Consultores 2008), esse compartilhamento permite
que 0s usuarios usem uma combinacé@o de meios de transporte em vez de depender apenas do automovel
para seus deslocamentos.
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Relacao do compartilhamento com outros meios de transporte.
Baseado em: Schwartz, Joachim. Apresentacao no Car-Free Cities Working
Group Seminar, Londres 1999.

RESTRICOES AMBIENTAIS

Este instrumento € um pouco semelhante a cobranca pelo uso da via, embora neste caso a cobrancga seja
feita de acordo com o nivel de emissao do veiculo. Existem zonas na cidade em que sdo permitidos apenas
determinados niveis de emissao; portanto, apenas os veiculos que cumprem os padrdes de emissdo podem
entrar em determinadas zonas. A intencdo é estimular os cidadaos a comprar automdveis menos poluidores
para poder circular livremente por mais zonas da cidade®.

Fora da América Latina, essa medida foi implementada com alguma eficacia na Alemanha, onde a restri¢ado
pela placa corresponde a uma redugao dos veiculos poluentes em certas zonas da cidade. O uso dessas

zonas de baixa emissao teve inicio em 2008, em Berlim, Handver, Colonia e Stuttgart, e, desde entdo, todas
as principais cidades da Alemanha adotaram essa politica.

3 Veja uma descricdo das diferentes iniciativas europeias em www.lowemissionzones.eu/
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POLITICAS DE ESTACIONAMENTO: DIRETRIZES GERAIS

A aplicacao eficaz de uma politica voltada para a racionaliza¢&o do uso das vias depende de um gerenciamento
eficiente do nimero de estacionamentos e de sua capacidade dentro da cidade, na via ou fora dela, bem
como da circulagao de veiculos particulares em é&reas urbanas (Barter 2011; Kodransky e Hermann 2011;
Rye 2011). Conforme ja se mencionou, quanto mais vagas houver em uma cidade e quanto menor for seu
preco, mais atraente serd o uso do automovel.

TIPOS DE ESTACIONAMENTO

Uma politica de estacionamento eficiente deve cumprir requisitos especificos, levando em conta os diferentes
tipos de estacionamento e as condi¢des distintas de operagao, regulamentagao e funcionamento de cada
um. A Figura 8 mostra os tipos de estacionamento e as principais questdes a serem levadas em conta quando
se formula uma politica de maneira eficaz. Deve-se esclarecer que, além da tipologia descrita abaixo, sempre
se deve considerar que ha diferentes usos temporarios do estacionamento (curta duracao, longa duragao,
noturno, residencial), os quais se incluem na natureza da demanda de estacionamento segundo o dia da
semana e a hora. Este documento analisa as politicas de estacionamento segundo a seguinte tipologia
espacial:

¢ Na via ou fora da via: segundo sua localiza¢do na via publica ou fora dela (em propriedades
separadas). O estacionamento na via costuma reduzir o espaco para o pedestre.

e Pago na via: qualquer tipo de estacionamento nas vias que exija pagamento, seja por regulamentacao
ou informalmente.

e Gratuito na via: estacionamento na via sem nenhuma cobrancga.

¢ Informal na via: parte do estacionamento pago na via, relativo a qualquer estacionamento que envolva
prestacao de servigco e/ou cobranca informal (por uma pessoa que tenha “tomado” o espaco e vigie 0s
veiculos ali estacionados).

¢ Na via, servico informal, tarifa regulada: € um tipo de servi¢o encontrado no trabalho de campo
em que, embora haja um servico informal, foi definido um mecanismo para padronizar a tarifa de
estacionamento na via.

e Fora da via publica: refere-se ao estacionamento fora das vias publicas que deve cumprir algum tipo
de norma. Esse tipo de estacionamento pode ser operado pelo setor publico e/ou privado.

e Fora da via ligado a um uso: este tipo de estacionamento esta associado principalmente ao uso do
solo, seja do tipo residencial ou comercial (por ex., um centro comercial ou um prédio de escritérios).
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Figura 8.
Principais elementos de uma politica de estacionamento.
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PRINCIPIOS BASICOS DE POLITICA DE ESTACIONAMENTO

Kodransky e Hermann (2011) formularam recomendag0es e principios para uma politica de estacionamento
que sao Uteis para se entender como implementéa-la. A ideia principal é que a oferta de estacionamento em
uma area deve ser gerenciada como uma éarea inteira e ndo como pedagos de solo. As diferenciacdes feitas
neste documento com respeito a localizacdo do estacionamento (na via ou fora dela, etc.) sdo aspectos
mais especificos, porém a importancia primordial deve ser atribuida a oferta total da area dentro de uma
zona urbana (bairro ou similar). Uma visao geral do limite de estacionamentos nessa area é um aspecto
fundamental de uma politica de estacionamento, pois é ela que vai ditar as demais diretrizes em termos de
requisitos, pregos, etc. O mesmo ocorre nas areas proximas as estacdes de transporte publico.

Dois aspectos complementares as politicas de estacionamento sao a prioridade do transporte publico nao
motorizado e a necessidade de politicas claras quanto a fiscalizagdo e cumprimento das normas. Esses serao
0s aspectos que possibilitarao uma politica de estacionamento coerente e seu sucesso no futuro.

Com base em Kodransky e Hermann (2011), os principios basicos que devem ser levados em conta no
gerenciamento do estacionamento sao os seguintes:

e Os requisitos minimos de estacionamento subsidiam, de certa forma, a diregéo de veiculos, uma vez
que transferem determinados custos do uso do automével para o desenvolvimento urbano e para a
populagao que nao dirige com frequéncia.

e A obrigatoriedade de construir vagas de estacionamento impde externalidades negativas; os donos de
automoveis deveriam absorver esses custos, ndao o publico em geral.

e A abundéancia de estacionamentos impede a facilidade de acesso. Quando ha requisitos de
estacionamento mais bem planejados, melhores sao as condi¢des para se caminhar, andar de bicicleta
e usar o transporte publico, em contraste com os que obrigam a oferecer um minimo de vagas para
estacionar, diferentemente da situagao em que é oferecido pouco espaco.

e 0O aumento da oferta gera reducdo das tarifas e estimula o aumento da demanda de estacionamento.

e A demanda de estacionamento sofre a influéncia tanto do preco como das op¢des de transporte.

e A oferta e o prego das areas de estacionamento na via publica e dos estacionamentos fora da via se
influenciam mutuamente.

e Afiscalizagao é um componente crucial para que uma politica de estacionamento seja eficaz. Sem
fiscalizacdo efetiva, é impossivel gerar efeitos positivos.

Embora muitos desses principios sejam amplamente conhecidos, na pratica muito poucos os aplicam, por
diversas razdes — sociais, econdmicas e/ou politicas, entre outras.

29



Guia Pratico: Estacionamento e Politicas de Gerenciamento de Mobilidade (GDM) na América Latina

As recomendacdes para uma politica de estacionamento eficaz sao:

Eliminar os requisitos minimos de estacionamento®.
Estabelecer “tetos” (maximos) que controlem a oferta total.
Reduzir o estacionamento préximo de estacdes de transporte publico.

e N e

Cobrar estacionamento na via segundo as condi¢des do mercado, para garantir que os padroes de

desempenho, assim como as taxas de ocupagao, sejam cumpridos.

5. Considerar a criacdo de distritos (areas) com beneficios em termos de estacionamento, em que a renda
dos parquimetros seja reinvestida na comunidade.

6. Usar tecnologia para estacionamento que ofereca maxima flexibilidade ao consumidor e aos gestores
de politicas.

7. Retomar o espaco das ruas usado pelos automdveis, para aproveita-lo em usos sociais, como
bicicletas, faixas exclusivas para 6nibus, calgadas mais largas ou espacos mistos.

8. Conceber espacos de estacionamento integrados corretamente aos edificios em volta e as areas para
pedestres, sem gerar “areas perdidas” nem bloquear as areas e vias para pedestres.

9. Incorporar politicas de estacionamento aos planos de transporte metropolitano.

10. Incluir um gerenciamento inovador do estacionamento nas iniciativas governamentais de
habitabilidade, gerenciamento do transito, estratégias de combate & polui¢do do ar, a¢des contra a
mudanca climatica e programas inovadores de financiamento.

11. Fortalecer a fiscalizacdo do estacionamento na via, fora da via, o ilegal, informal e legal/formal.

4 Os requisitos se referem a quantidade de vagas de estacionamento exigida segundo o uso do solo a que estao vinculadas. Por
exemplo, um edificio de escritérios requereria uma vaga para cada 50 metros quadrados de salas comerciais. Os requisitos minimos
sdo 0s que estabelecem um minimo de vagas segundo esses critérios. Os requisitos maximos séo o contrario.
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ELEMENTOS CHAVE DE UMA POLITICA DE ESTACIONAMENTO EFICAZ

No planejamento atual de sistemas de transporte sustentédvel vem sendo usada com frequéncia uma
categorizacao apresentada por Dalkmann e Branningan (2007) que propde que a implementacéo de politicas
que melhorem as condicdes para o transporte sustentavel deve incorporar medidas de planejamento,
regulamentacdo, informacgao, economia e tecnologia. Este documento dara énfase a trés tipos especificos
de mecanismo que partem dessa categorizagcao: os mecanismos de preco (parte das medidas econémicas),
os de regulagao e os de infraestrutura (parte das iniciativas de planejamento). Os diversos componentes de
cada mecanismo sao detalhados abaixo, segundo a estrutura da Figura 8.

MECANISMOS DE PRECIFICACAQ

Os precos do estacionamento devem ser definidos segundo a demanda existente em determinada &rea e a
demanda que se deseja ter nessa area. Ha férmulas especificas para esse fim que ndo sao definidas aqui,
porém o leitor pode consultar Shoup (2005) para obter uma descri¢ao mais detalhada sobre esse tema. A
Figura 9 apresenta um diagrama conceitual da interagéo entre demanda de estacionamento e preco.

DEMANDA DE ESTACIONAMENTO SEGUNDO O PRECO

APLICACAO DE TARIFA

PRECO OTIMO

DEMANDA DE ESTACIONAMENTO
ESTACIONAMENTO GRATIS

SO PRECO

Figura 9.
Demanda de estacionamento em relagéo ao prego (diagrama conceitual)
Fonte: Elaborado pelos autores.
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A partir do indicagdes de Weinberger, Kaehny et al (2010), o mais importante nos mecanismos de preco é:

e Sempre definir um preco pelo uso de um espaco de estacionamento, nunca deixa-lo sem preco (nesse
caso, podem surgir “méfias” de cobradores informais que atribuirdo um preco de mercado que nao
retornara ao estado para ser reinvestido).

e Cobranca pelo estacionamento na via publica: o preco do estacionamento relacionado com o niimero
de espacos disponiveis influencia o padrao de deslocamento nas zonas em que ha uma forte demanda
de vagas para estacionar. Essas demandas variam em func&o da concentragao de usos comerciais,
residenciais, industriais, etc.

e Tarifas progressivas: esquemas tarifarios para estacionamento na via publica que aplicam um ligeiro
aumento no prego da tarifa conforme o tempo passa, a fim de dar conta do aumento da carga marginal
decorrente da presenca de um automovel.

e Permissoes residenciais: a excessiva transferéncia dos distritos financeiros e comerciais do centro
para as zonas residenciais gera a necessidade de licencas de estacionamento residenciais, e a
recomendacao € que elas nao sejam gratuitas. Trata-se, também, de uma forma de administrar com
mais eficiéncia a demanda de estacionamento particular dos residentes, diferente da do visitante, que
permanece pouco tempo, e da que faz o trabalhador que vem de uma regiao distante.

e Taxacao dos centros de trabalho: as empresas podem ser obrigadas a pagar impostos pelos espacos
oferecidos nos locais de trabalho.

¢ Definicdo do preco segundo a demanda esperada, partindo da visao de gerenciamento da demanda e
nao da definicdo da oferta.

e Definicao do preco de tal forma que 80% a 85% das vagas de estacionamento na &rea estejam sempre
ocupadas (Shoup 2005).

e Determinacao de unidades de tempo adequadas segundo a zona (por ex., tempos curtos — por minuto
— para zonas de alta rotatividade, e tempos longos — por hora ou por dia — para zonas de baixa
rotatividade, como as residenciais).

MECANISMOS REGULATORIOS

Diante de congestionamentos ou problemas de “falta de estacionamento”, a resposta classica para
0s problemas de estacionamento tem sido procurar construir mais vagas, seja nas vias ou fora delas
(estacionamentos aéreos de varios andares ou subterraneos), e mais permissividade no controle das vagas.

Embora se fale muito pouco da regulamentacao, é imprescindivel que a politica de estacionamento de uma
cidade esteja de acordo com as regras do planejamento urbano, normalmente definidas pelo departamento

do setor ou érgdo semelhante, e ndo pelo departamento de transporte ou seu equivalente.

O importante na regulamentacao é o que se segue (de acordo com Kodransky e Hermann 2011):
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e Definir uma oferta razoavel em uma area (em vez de fazé-lo por prédio) e regulamentar essa oferta para
que o mercado nao a cubra.

e Estabelecer limites para a oferta de estacionamento: para cada vaga criada fora das vias publicas
em uma area sujeita aos limites maximos deve-se eliminar uma vaga em via publica. Esse tipo de
programa de tetos e transferéncia de direitos (cap-and-trade) permite manter a oferta constante, ao
mesmo tempo em que se define outro destino para uso dos espagos nas vias publicas.

e Definir tetos de estacionamento: a intengao é ter um teto maximo de estacionamento tanto nas antigas
edificagdes como nos novos empreendimentos. Devem-se determinar os requisitos maximos em termos
da quantidade de vagas por residéncia, prédio ou outra unidade habitacional (ou por area em geral).
Infelizmente, em muitos lugares a pratica comum é estabelecer requisitos minimos, o que nao é
recomendavel.

e Regulamentacao da localizacao do estacionamento: pode-se restringir ou eliminar a presenca de
veiculos nos bairros com prioridade de pedestres durante determinados horarios durante o dia.

e Os requisitos devem ser definidos segundo o uso do solo e o nivel de demanda esperado.

e (Os requisitos devem ser aplicados, na medida do possivel, a areas (bairros, zonas) mais do que a
prédios especificos.

e Deve-se ter sempre um orcamento e programas claros de fiscalizagdo do uso ou mau uso das vagas de
estacionamento (e de sua cobranca).

MECANISMOS DE INFRAESTRUTURA
Podem-se implementar desenhos fisicos que, segundo Kodransky e Hermann (2011), é possivel exemplificar
da seguinte maneira:

e Balizas: instalar balizas e outros tipos de barreira por toda a cidade para evitar que os veiculos
bloqueiem as vias de pedestres e invadam as pracas publicas. Balizas retrateis, barreiras altas para
impedir a passagem dos veiculos e outros tipos de obstaculos sdo empregados para restringir o acesso,
mas ao mesmo tempo oferecendo aos veiculos de emergéncia e de carga a possibilidade de entrar e
estacionar quando necessario.

e Marcas no pavimento: linhas brancas pintadas para delimitar os lugares em que se permite o
estacionamento em uma determinada rua, o que funciona como uma indicacao visual discreta que
organiza o estacionamento, diferenciando-o de outros espacos funcionais, como passagens para
pedestres, ciclovias e faixas para veiculos em movimento.

e Reconversao de espacos publicos: melhora da visibilidade em cruzamentos; reducéo do tempo
de travessia para os pedestres gracas ao prolongamento das calgadas nas faixas de pedestres; a
recuperacao do verde na paisagem das vias publicas; a expansao do espaco disponivel para cafés em
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ruas estreitas e a instalagao de bancos para promover a convivéncia. Todos esses usos alternativos
reduzem lentamente a disponibilidade global de estacionamento na via publica, ao mesmo tempo em
que melhoram o entorno para outros usos.

e Entorno do estacionamento: quando se vai construir um estacionamento (térreo ou de varios andares),
é importante que ele tenha uma fachada “humanizada” (com lojas ou outras atividades e usos),
estacionamento seguro e pratico para bicicletas, além de outras caracteristicas que tornem o local
mais ameno e parte ativa do contexto urbano.

e Geometria das ruas: quando os espacos de estacionamento na via nao foram eliminados, eles podem
ser organizados de modo a alcancgar objetivos relacionados a seguranca nas vias publicas.

ESTRATEGIAS DE GERENCIAMENTO DO ESTACIONAMENTO

Existem mecanismos econémicos, regulatérios e fisicos que podem ser utilizados para definir uma politica
de estacionamento de modo geral. Os mais importantes, segundo Weinberger, Kaehny et al (2010), sao
descritos a seguir.

BASE PARA O ESTACIONAMENTO FORA DA VIA

Do ponto de vista tedrico, seria facil prever que os requisitos minimos de estacionamento pudessem
levar a dependéncia do automoével e a degradacao dos espacos para pedestres na cidade. O sistema de
transporte automotivo tem trés componentes: veiculos, vias e estacionamento. Juntos, as vias e as vagas
de estacionamento criam um sistema de oferta ou capacidade, enquanto o total de veiculos utilizados
compreende a demanda. As regulamentacdes que exigem que 0s novos empreendimentos tenham vagas de
estacionamento facilitam e tornam mais barato o uso do automével, ao reduzir o custo e o tempo associados a
procura de uma vaga e ao retorno ao veiculo quando ele nao foi estacionado em um lugar proximo ao destino.
Da mesma forma, pelo menos no inicio, a capacidade das vias rapidas e a rede viaria aumentam, reduzindo
o tempo de deslocamento do motorista. Como resultado de toda essa economia, o uso do automével se torna
também mais econdmico. Quando se entende que a oferta de estacionamento ajuda a induzir um aumento
do namero de veiculos e, portanto, mais demanda de estacionamento, é facil observar que mais capacidade
se traduz em aumento do congestionamento. Uma constante nas pesquisas mostra que a elevacdo da
capacidade aumenta o congestionamento.

BASE PARA ESTACIONAMENTO NAVIA

A oferta de estacionamento é essencialmente fixa. Pode ser afetada pelo nimero de quadras, por restrigoes
e pelo uso de estacionamentos de frente ou de ré; no entanto, em grande medida, a oferta é mais resistente
a intervencdes, seja qual for demanda dos motoristas e a quantidade de prédios construidos.

Geralmente se pensa que o estacionamento é um bem publico® e, portanto, deve ser gratuito. Contudo, um
bem verdadeiramente plblico é aquele cujo uso por uma pessoa nao impede que seja usado por outra (como

5 Ou seja, um bem publico é aquele em que o uso do bem por uma pessoa nao afeta o uso do mesmo por outra pessoa. Em
estacionamentos, o fato estacionado em uma gaveta disponivel limita outro veiculo para estacionar em outro lugar.
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um poste de iluminacdo publica ou o servico de televisao gratuito). Embora o estacionamento na rua faga
uso da via publica, é claro que nao se trata de um bem publico; cada motorista que estaciona tira a vaga que
poderia ser de outro. Da mesma maneira, as guias de cal¢ada rebaixadas, para permitir a entrada e saida de
veiculos das casas, utilizam um espaco publico e estabelecem um uso exclusivo para a entrada e saida do
proprietario do imével.

A politica de estacionamento é usada com mais regularidade para diminuir o estacionamento ilegal; reduzir
a circulagao a procura de uma vaga; aumentar ou gerar ganhos — o que contribui para congestionamentos
indesejados e emissao de poluentes desnecessaria —; minimizar os transtornos no tecido urbano e repensar
a ocupacao do solo pelos usuérios de todos os meios de transporte (Weinberger, Kaehny et al 2010).

EXEMPLOS CHAVE DE POLITICAS OU PROGRAMAS DE
ESTACIONAMENTO PELO MUNDO

Durante a ultima década, algumas cidades americanas reconsideraram as estratégias implementadas
em matéria de politicas de estacionamento, dados os impactos negativos do uso do automével, como os
congestionamentos de transito e as emissdes de gases de efeito estufa, que agravam a mudanca climética.
Assim, elas decidiram adotar uma abordagem de estratégias de gerenciamento geral para estabelecer um
efetivo controle e equilibrar o sistema de transporte urbano.

Apresentam-se abaixo exemplos decisivos de politicas voltadas para os elementos essenciais requeridos de
estacionamento em geral e do que é pago na via.

REQUISITOS DE ESTACIONAMENTO

A seguir, diversos casos de requisitos de estacionamento em diversos lugares do mundo.

ESTADOS UNIDOS: CAMBRIDGE, MASSACHUSETTS

Nesta cidade, sé@o especificados requisitos maximos e minimos de estacionamento para venda de espacgos
comerciais, prédios do governo e universidades. Os minimos foram reduzidos em locais proximos a
transporte publico, que compartilham estacionamentos, fornecem alojamento ou que estao perto de algum
estacionamento publico ou comercial. As autoridades responsaveis pelo planejamento permitem que os
empreendedores do setor de construcdo ultrapassem essas exigéncias na ocorréncia de grande demanda
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de estacionamento. Para chegar ao maximo permitido, sdo garantidas concessdes de estacionamentos, o
que faz que empreendedores nao precisem chegar ao maximo permitido. Mesmo com 0s niveis maximos, o0s
6rgaos encarregados do planejamento incentivam os empreendedores a solicitar permissées para o0 minimo
de vagas longe do leito da rua.

Em 1998, Cambridge instituiu a Travel Demand Management (TDM), uma norma sobre o gerenciamento
da demanda de mobilidade (GDM). Essa norma buscava diminuir o uso do automoével particular, para fazer
que os novos empreendimentos tentassem administrar melhor os estacionamentos em seu préprio local
e oferecessem recursos em termos de transporte alternativo, como subsidio as passagens de transporte
publico, estacionamento para bicicletas, prioridade para o estacionamento de transporte coletivo, entre
outras medidas. O objetivo dessa politica era reduzir em 40% os deslocamentos em automével ocupado por
uma Unica pessoa. A cidade faz pesquisas anuais e recontagens dos estacionamentos (Weinberger, Kaehny
e Rufo 2010).

ESTADOS UNIDOS: PORTLAND, OREGON

Em 1997, a cidade implementou requisitos maximos e minimos para gerir a constru¢cdo de novos
estacionamentos, com base em um c6digo de zoneamento territorial que estipula que a limitacdo do nimero
de vagas permitidas promove o uso eficiente do solo, melhora a forma urbana, incentiva o uso de meios de
transporte alternativos, melhora a circulagao de pedestres e protege a qualidade do ar e da agua.

Os requisitos minimos nao se aplicam a empreendimentos nos bairros comerciais mais densos, como o centro
e os distritos comerciais e os bairros residenciais do centro, nem se aplicam a nenhum lugar a menos de 150
metros de uma linha de transporte publico que oferega uma frequéncia de servico que garanta pelo menos
20 minutos nos horérios de pico. Os construtores e proprietarios também se beneficiam da reducgao dos
niveis minimos se estiverem dispostos a gerir o estacionamento por meio da oferta de vagas compartilhadas
ou de vagas para bicicletas. Para cada cinco vagas para bicicletas construidas, é requerido um espago um
pouco menor para o estacionamento de um automével. A maxima exigéncia de estacionamento complementa
as minimas em muitos bairros.

O impacto desses tipos de programa e politicas tem sido significativo. Segundo informacdes da prefeitura,
o uso do transporte publico cresceu entre 20% e 25% no inicio da década de 1970, chegando a 48% na
metade da década de 1990 (Rye 2011).

ALEMANHA: MUNIQUE

Desde janeiro de 2008, esta em vigor uma norma sobre construgbes que regula os estacionamentos
suplementares e permite o uso nao residencial do solo para oferecer uma quantidade reduzida de vagas para
os novos edificios. Os prédios residenciais podem optar pelo ndo cumprimento dos requisitos mediante o
pagamento de uma multa especial. As principais areas identificadas na nova norma sao:
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e Zona I: Corresponde a Cidade Antiga, bem como aos arredores ao norte e ao sul da principal estagao
ferroviaria.
e Zona ll: Corresponde aos limites da parte interior da cidade..

A norma foi modificada para que o nimero exigido de vagas de estacionamento oferecido para usos nao
residenciais ndo fosse inferior a quantidade exigida pela legislagao da Baviera (estado onde se localiza
Munique). Dependendo da zona, o niumero de vagas de estacionamento exigido para os novos edificios pode
ser reduzido em 25% ou 50% do estipulado pela legislagao da Baviera. O Quadro 2 resume essas mudangas
(Kodransky e Hermann 2011).

Quadro 2.
Zonas, descontos e requisitos em Munique.

USO DO SOLO ZONA 1 ZONA 2

Deve oferecer 100% das vagas exigidas ou pagar Deve oferecer 100% das vagas exigidas ou
uma multa no valor de 12.500 euros a titulo de pagar uma multa no valor de 7.500 a 10.000
Residencial indenizagao. euros a titulo de indenizagao.

Nao residencial Desconto de 50% Desconto de 25%

SUICA: ZURIQUE

Em 1966, foi criada uma politica chamada Historischer Parkplatz Kompromiss — literalmente, compromisso
histérico de estacionamento —, que impds um limite maximo a oferta de vagas de estacionamento. Se
uma nova vaga é criada fora da via e dentro de uma zona com um determinado limite, deve ser eliminada
uma vaga na rua para manter o limite da oferta. Essa politica permitiu fazer melhorias no espaco publico,
como a criagdo de novas pragas. Zurigue também conta com requisitos méximos com base no uso do solo.
(Kodransky e Hermann 2011).

ASIA: VARIOS

A maioria das principais cidades asiaticas possuem normas de estacionamento estabelecidas que dependem
do uso do solo. Elas variam em termos de projeto e niveis, e os exemplos mais bem-sucedidos sdo os que
tém apresentado baixos requisitos de estacionamento (Barter 2011).

O Quadro 3 apresenta os requisitos de estacionamento para escritérios e prédios comerciais em diferentes
cidades asiaticas. Vale notar que as cidades mais ricas e com uso mais intenso de veiculos motorizados
(Hong Kong, Seul, Cingapura, Taipei e Téquio) tém menos requisitos de estacionamento do que as de renda
média (Bangkok, Jacarta, Kuala Lumpur e Manila). O quadro também mostra que, em cidades como Sydney,
é cada vez mais comum que 0s requisitos de estacionamento sejam quase nulos nas areas comerciais.
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Requisitos de estacionamento em escritrios e prédios comerciais da Asia (por
100 m? de area bruta)

Fonte: Barter 2011.

EDIFiCIQ DE ) )

ESCRITORIOS EDIFICIO DE MEDIA DE
NO CENTRO DE ESCRITORIOS FORA CENTRO COMERCIAL REQUISITOS
NEGOCIOS DO CENTRO (FORA DO CENTRO) COMERCIAIS
Téquio 0,3 0,3 0,4 0,36
Cingapura 0,2 0,5 0,5 0,42
Hong Kong 0,4 0,6 0,6 0,57
Taipei 0,7 0,7 0,7 0,67
Seul 0,1 1,0 1,0 0,78
Manila 1,3 1,4 1,0 1,19
Jacarta 1,0 1,0 1,7 1,33
Bangkok 1,7 1,7 2,6 2,15
Kuala Lumpur 1,5 2,6 2,7 2,40
Pequim 0,5 0,5 0,3 0,35
Daca 0,5 0,5 0,5 0,50
Guangzhou 0,6 0,6 0,6 0,60
Ahmedabad 0,7 0,7 0,7 0,65
Hanoi 1,0 1,0 1,0 1,00
Sydne 0 3,3 4,0 2,83
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O Quadro 4 mostra os requisitos de estacionamento para os edificios residenciais. Em comparac@o com os
dados do Quadro 2, nota-se que algumas cidades tém enfoques e requisitos muito diferentes no caso de usos
residenciais. Pode-se dizer que, nesse caso, 0s requisitos estdo mais ligados a propriedade de automoéveis
do que ao seu uso.

Quadro 4.
Requisitos de edificios residenciais na Asia (vagas por 100m?)
Fonte: Barter 2011.

MEDIA DOS REQUISITOS

) APARTAMENTOS ) DE APARTAMENTOS
AREA URBANA PEQUENOS APARTAMENTOS MEDIOS PEQUENOS E MEDIOS
Jacarta 0,0 N/A N/A
Téquio 0,3 0,2 0,28
Hong Kong 0,2 0,6 0,42
Taipei 0,7 0,7 0,67
Manila 0,4 0,9 0,67
Bangkok 0,7 0,9 0,78
Cingapura 1,7 0,9 1,30
Kuala Lumpur 1,7 1,0 1,35
Seul 1,3 1,5 1,44
Ahmedabad 0,2 0,3 0,24
Daca 0,2 0,5 0,33
Hanoi 0,3 0,2 0,25
Pequim 0,7 0,4 0,52
Guangzhou 0,8 0,6 0,74
Sydne 1,6 1,2 1,36
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ESTACIONAMENTO PAGO NAVIA

ESTADOS UNIDOS: SAN FRANCISCO

O programa SFPark, em San Francisco, talvez seja a experiéncia recente mais bem-sucedida e progressiva
em termos de uma politica de melhoria do estacionamento na via. O programa é definido da seguinte
maneira pelos autores: “o SFPark é pioneiro no sistema de estacionamento mais avangado do mundo.
Usando sensores, novos parquimetros e pregos ajustados conforme a demanda, o SFPark reduz a incerteza
quando se procura estacionamento na cidade. Esses elementos, conjugados, tornam mais facil a tarefa
de encontrar vagas e estacionar. Isso gera beneficios para os motoristas, ciclistas, pedestres, visitantes,
moradores, comerciantes, etc.”®

O sistema busca:

e Gerar uma estrutura de pregos que atenda o gerenciamento da demanda de estacionamento na via.

e Definir as tarifas de estacionamento segundo a demanda especifica por area.

e Reverter as vagas de estacionamento “extra” (ou seja, parte do excesso de demanda) para locais de
socializacao (parklets), na tentativa de recuperar o espaco publico.

e |Implementar uma plataforma tecnolégica para o registro, pagamento e acompanhamento do projeto
(inclusive mediante o uso de smartphones e outros meios).

ESTADOS UNIDOS: CHICAGO

Chicago implementou uma das mais ambiciosas e abrangentes medidas de gerenciamento do estacionamento
na via. Em 2009, concedeu a empresa Morgan Stanley o direito de explorar economicamente as 34.500
vagas de estacionamento nas vias da cidade com parquimetro por um periodo de 75 anos, em troca de
um pagamento Unico inicial de US$ 1,157 bilhdo. O sistema tarifario estd classificado em apenas trés
zonas diferentes: o Distrito do Centro de Negécios (CBD) ou Chicago Loop, a zona fora do CBD e os bairros
préximos. O acordo contempla a elevagao anual da tarifa por hora de estacionamento durante quatro anos
(2009 a 2013) até chegar a niveis muito mais altos: a tarifa no CBD sera duas vezes superior ao seu valor
inicial (passando de US$ 3,00 para US$ 6,50); na zona fora do CBD, a tarifa sera quadruplicada (de
US$ 1,00 para US$ 4,00) e, na zona dos bairros, a tarifa sera multiplicada por oito (de US$ 0,25 para
US$ 2,00). Com essa medida, em 2013, Chicago tera as mais altas tarifas de estacionamento na via.

¢ Traduzido de http://stpark.org/how-it-works/
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HOLANDA: AMSTERDA

Amsterda conta com uma estratégia de gerenciamento dos estacionamentos com vérios elementos, como
zoneamento das tarifas, permissdes residenciais, estacionamentos dissuasivos (integrados ao sistema
de transporte publico, para incentivar o uso de modais coletivos), tecnologias de pagamento e controle,
regulamentacao do estacionamento fora da via, etc.

e Zoneamento de tarifas: existem trés tipos de zonas: zonas azuis, zonas de 10 centavos e zonas de
parquimetro para pagamento do tiquete a ser deixado em local visivel no carro. As zonas azuis sao
gratuitas e usadas para estacionamento de curta duragao. As zonas de 10 centavos também sao
usadas para estacionamento de curta duracao (uma hora no maximo); contudo, essa pequena tarifa é
cobrada pelo servico, e s6 foi possivel controlar a reocupagao no caso dos usuarios que pagam usando
o telefone celular. As tarifas das zonas de parquimetro variam entre 0,90 e 5,00 por hora (US$
1,10 e US$ 6,40) e se tornam mais altas a8 medida que se aproximam do centro da cidade.

e Permissoes residenciais: a administracao dos limites de estacionamento para os moradores de zonas
centrais Ihes da a opcao de comprar uma vaga (que custa em torno de 40.000, ou US$ 52.000)
ou esperar que alguém ceda, venda ou troque (por um passe de um ano no transporte publico) a sua
permissao residencial de estacionamento.

e Estacionamentos dissuasivos: sdo espacos de estacionamento nas cercanias da cidade que cobram
uma tarifa (6, ou US$ 7,70) que incluem um passe de transporte plblico por 24 horas para até cinco
pessoas. O objetivo é permitir que os visitantes ou residentes dos sublrbios entrem na cidade, mas o
facam usando o transporte publico.

e Tecnologias de pagamento e controle: um dos principais elementos que contribuiram para o sucesso
do gerenciamento de estacionamentos em Amsterda foi a implementagao de tecnologias para o
pagamento e o controle do cumprimento das normas. Desde 2006, vem sendo usada a cobrancga
por telefone celular. Empresas privadas administram o sistema e cobram da cidade entre 4% e 5%
da receita do servigo. Os parquimetros estao sendo substituidos gradativamente pela tecnologia de
reconhecimento de placas.

¢ Regulamentacao do estacionamento fora da via: a politica de inclusdo de estacionamentos para os
empreendimentos imobiliarios (denominada sistema ABC) leva em conta a facilidade que tem uma
zona para acessar o transporte publico a fim de determinar a necessidade minima de estacionamento
por metro quadrado. Essa politica distingue trés zonas com limites minimos de estacionamento:
zonas A, com excelente acesso ao transporte plblico — uma vaga a cada 250 metros quadrados;
zonas B, com boa oferta de transporte plblico, mas também acessivel ao automével — uma vaga a
cada 125 metros quadrados; e zonas C, com pouca ou nenhuma facilidade de acesso ao transporte
publico — localizadas, principalmente, nos subdrbios.
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DINAMARCA: COPENHAGUE

Copenhague conta com uma estratégia integral de gerenciamento dos estacionamentos que envolve a maioria
dos elementos descritos no caso de Amsterda. Um dos objetivos da politica é reduzir os congestionamentos
no centro da cidade. O trafego no centro da cidade caiu 6% entre 2005 e 2008, apesar de o indice de
motorizacao ter aumentado 13%.

A cidade tem 30 mil vagas de estacionamento na via, e as tarifas estdo divididas em trés zonas diferenciadas
por cores, da mais cara para a mais barata: vermelha, azul e verde. O pagamento pode ser feito pelo telefone
(18%), cartao de crédito (40%) e moedas (42%), entre outros meios. A administracdo e a arrecadagdo da
receita ficam a cargo de duas empresas privadas, que transferem 100% da receita dos estacionamentos
para a cidade. Os moradores préximos as areas com parquimetro devem adquirir uma licenca, que custa
93 (aproximadamente US$ 120) por ano para o primeiro veiculo e pagam uma importancia adicional para
0 segundo e o terceiro.

A oferta de estacionamento em via publica foi reduzida nos UGltimos anos para que se aproveitasse esse
espaco como infraestrutura para meios de transporte publico e/ou ndo motorizado (ciclovias) e para o
estacionamento na via, aumentando o espago que deveria ser deixado livre proximo aos cruzamentos. Além
disso, a cidade passou a fazer experiéncias com o uso de vias para circulagé@o apenas de pedestres (usando
balizas retrateis) e faixas exclusivas de 6nibus.
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REINO UNIDO: LONDRES

A politica para o gerenciamento de estacionamento em Londres vem evoluindo nas Gltimas décadas, passando
do controle pela policia na década de 1980, quando as infragbes de estacionamento eram tratadas como
delitos, para sistemas mais flexiveis, em que a receita nao é gerada apenas pela cobranca de multas.

As zonas de estacionamento controlado (ZEC) s&@o &reas com vagas de curta duragao (menos de 4 horas).
As tarifas sdo estabelecidas pelo distrito que tenha jurisdigao sobre a area. Por exemplo, no Distrito de
Westminster, as tarifas variam entre £ 1,10 e £ 4,40 (aproximadamente US$ 1,60 a US$ 6,60) por hora.
A cidade aconselha os distritos a fixar as tarifas de modo a conseguir um nivel de saturacdo de 85%. A
arrecadacao do estacionamento na via é limitada por lei e, assim, os distritos ndo podem usar livremente a
receita que ultrapasse esse montante preestabelecido. As tarifas sao contadas por periodos de 3 minutos (20
centavos de libra, ou 30 centavos de délar) até um méximo de £ 4 (US$ 6) por hora.

Nos dltimos anos, comecou a se estender o pagamento por telefone e com cartao de crédito. Assim como
em Copenhague, os usuéarios pagam um custo de 10 centavos por operagao. Do ponto de vista ambiental,
€ mais vantajoso cobrar por telefone porque afixar um aviso em um poste com um numero de telefone e
um codigo para pagamento deixa uma pegada de carbono menor do que a instalacdo e operacdo de um
parquimetro. A principal caracteristica que diferencia o gerenciamento de estacionamento em Londres e nas
demais cidades europeias sao as tarifas baseadas em emissdes de CO2 para a expedicdo de permissdes de
estacionamento residenciais. Por exemplo, em Islington, sete diferentes faixas de emissdes estao associadas
a diferentes tarifas — a mais alta chega a £ 200 (US$ 302) por ano (mais que o dobro da tarifa antiga, de
£ 95, ou US$ 143 por ano).
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Apresenta-se a seguir a situacdo atual das politicas de GDM em geral na regiao, com base nas causas de
congestionamento. Nessa secdo também se abordam os desafios as varias politicas de estacionamento
encontradas nas 12 cidades estudadas. O Quadro 5 apresenta um resumo das medidas identificadas pelo
estudo.

PANORAMA DO GERENCIAMENTO DA DEMANDA DE
MOBILIDADE NA AMERICA LATINA

E importante identificar as razdes pelas quais a motorizagdo na regido aumentou de maneira significativa nos
Gltimos anos. De acordo com as constatacdes dos diferentes estudos de caso na América Latina (a serem
apresentados mais adiante), foram encontradas as seguintes causas:

e Elevados subsidios aos combustiveis: um grande nliimero de paises na regido subsidiam o combustivel
baseados na ideia de que esse imposto vai favorecer as familias de menor renda. Contudo, segundo
um estudo do Fundo Monetario Internacional (FMI), os subsidios a gasolina sdo 0os mais regressivos,
pois mais de 80% do total dos beneficios vao para as familias que figuram entre as 40% mais ricas
(FMI, 2013). Em paises como a Coldmbia, existem subsidios para os combustiveis, mas por outro lado
também ha sobre a gasolina uma sobretaxa que serve para oferecer subsidios cruzados a projetos de
transporte de massa.

e Tarifas e outros incentivos econdomicos e financeiros: varios paises da regiao oferecem incentivos ao
aumento da motorizagao por meio de descontos e isen¢do de impostos sobre a importacéo de veiculos.
Além disso, existem varios tratados econdmicos entre paises da regido que abrangem, entre outros
temas, a reducgado de tarifas de importacéo, o que acaba se traduzindo em uma diminuicdo do prego
final ao consumidor.

e Ampla oferta de estacionamento: na América Latina existem politicas voltadas para a criacdo de
amplos espacos para estacionamento, o que transmite aos proprietérios de automoveis a ideia de que
ha vagas para estacionamento de carro, o que também pode levar a um aumento da motorizacao. Esse
tema sera tratado mais a frente.

e Construcdo e ampliacao de vias para automdveis: em muitos paises da América Latina, optou-se pela
construcdo de grandes estradas elevadas e pela ampliagao das vias existentes, na expectativa de que
isso reduziria os congestionamentos nas cidades. Contudo, a experiéncia vem demonstrando que, na
verdade, ocorre o contrario. E possivel que essa infraestrutura resulte em beneficios no curto prazo,
mas as consequéncias no médio e longo prazo sdo um aumento da demanda de deslocamentos e do
numero de veiculos (o que se costuma chamar de demanda induzida).
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Quadro 5.
Resumo das medidas de gerenciamento da demanda por cidade
Fonte: Elaborado pelos autores.
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GERENCIAMENTO DA DEMANDA DE MOBILIDADE NA
AMERICA LATINA

FATORES QUE REDUZEM A EFICACIA DAS MEDIDAS DE GDM

O crescente nimero de veiculos motorizados na América Latina, em decorréncia do crescimento do produto
interno bruto (PIB), € um fator que incide diretamente sobre os congestionamentos nas cidades da regiao e,
além disso, gera a necessidade de propor solucdes eficazes no curto prazo.

Na regido, ha um bom entendimento (embora em linhas gerais) do tema do transporte sustentavel e tem
havido um avanco significativo no planejamento e implementacao de sistemas de transporte publico e,
até certo ponto, de transporte ndo motorizado. Contudo, a maioria das administragées municipais tém um
conhecimento desigual e baixo nivel de entendimento dos aspectos técnicos. Assim, na pressa de tomar
medidas para reduzir os congestionamentos, os instrumentos de gerenciamento da demanda nao vém sendo
aplicados ou o sao de maneira inadequada, gerando efeitos contrarios aos desejados. Além de frear projetos
que poderiam gerar melhorias nas condigdes do transporte nas cidades latino-americanas, esse quadro cria
consequéncias negativas para a viabilidade de novas propostas ou para a mudanca ou reforma de outras
politicas ou instrumentos verdadeiramente eficazes. Por isso, o problema dos congestionamentos persiste na
regido. Contudo, essa situacao também pode ser um fator de motivagao para a aplicacdo desses mecanismos
de GDM.

Os estudos de caso feitos em doze cidades da regido identificaram os obstaculos ao GDM e as respectivas
politicas implementadas na América Latina com variados niveis de éxito.

Entre esses obstaculos foram identificados os seguintes:

AUMENTO DA MOTORIZACAO

Esse é um fendmeno que ocorre em todas as cidades estudadas e que aqui se refere ao aumento da compra
de automoéveis. Esse indicador € definido especificamente como a quantidade de veiculos registrados por
1.000 habitantes. A motorizagcao estd relacionada aos problemas de congestionamento, de quildmetros
percorridos, de polui¢ao do ar e, de modo geral, a todas as externalidades negativas relacionadas ao seu uso.
Como sao poucas as medidas de gerenciamento da demanda na regido, esse fendbmeno nao foi efetivamente
contido e, em alguns casos, a implementagao de certos instrumentos de politica provocou o aumento da
motorizagao.
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O Gréfico 1 apresenta os indices de motorizagé@o nas cidades do estudo e mostra como é forte a tendéncia

de crescimento desse fendémeno.
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Grafico 1.

Motorizagéo nas cidades observadas (2011). Abrange todos os veiculos

motorizados.

Fonte: Elaborado pelos autores com base em diversas fontes.
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CONHECIMENTO ESCASSO SOBRE OS INSTRUMENTOS DE GDM

Um obstaculo importante a implementagao do GDM na regido é a escassez ou a auséncia de conhecimento,
ou ainda o modo incorreto como foram implementadas as medidas (com pressupostos e intervencgdes
contraproducentes). Em muitos casos, constatou-se que as instituicdes governamentais ou os especialistas
em transporte compreendiam o conceito geral de GDM e sua racionalidade, porém nao entendiam bem
os detalhes de sua implementacao. Em alguns casos, embora os atores entendessem claramente o que
precisava ser melhorado, eles sugeriam medidas contrarias ao que se esperava (por ex. aumentar a oferta de
estacionamento).

IMPLEMENTACAO DE MEDIDAS CONTRADITORIAS

Uma séria dificuldade com as cidades estudadas é que, apesar de as autoridades estarem convencidas
da necessidade de melhorar as condi¢cdes de mobilidade e do uso do transporte sustentéavel como medida
principal e prioritaria de suas politicas e de fazerem vérias afirmacdes a esse respeito, elas puseram em
pratica medidas contrarias a natureza da redugao de congestionamento, ao aumento da eficiéncia do sistema
viario, a igualdade, ao acesso e outros principios do transporte sustentavel e do gerenciamento da demanda.
Um exemplo claro é a construcao de autoestradas de dois niveis (as supervias na Cidade do México) ao mesmo
tempo em que eram adotadas politicas de estacionamento muito progressistas (o EcoParq). O importante
nesta analise é que as politicas de transporte das cidades estudadas ndo sdo totalmente coerentes, o que
impede que se obtenham impactos reais positivos, uma situacdo que nao se limita apenas a América Latina.

JUROS BAIXOS EM EMPRESTIMOS PARA COMPRA DE AUTOMOVEIS

Embora nao tenha sido possivel compilar informacdes completas a esse respeito em todas as cidades,
constatou-se a tendéncia da oferta de facilidades de pagamento para compra de automéveis. No caso de
Bogota, as instituicdes bancarias do pais criaram estratégias de financiamento de automaéveis que aumentam
as possibilidades de compra e adiam em varios meses o pagamento da divida dos clientes.

FINANCIAMENTO ASSIMETRICO

Embora esse assunto ndo tenha sido examinado a fundo, a estruturagao financeira da distribuicao de recursos
para o setor de transportes nao abrange, por exemplo, os custos reais do uso do automével nem analises
completas do impacto das externalidades negativas sobre a sociedade e o meio ambiente. Isso cria uma
situagcao em que, embora nao exista uma politica clara de financiamento que favoreca determinados meios
de transporte em relagao a outros, existe um desequilibrio na definicdo dos precos de alguns servigos, como
a tarifa de transporte publico (que em muitos casos nédo é subsidiada), em comparacdo com a gratuidade
no uso da maioria das vias por parte de todos os meios de transporte. Em todo caso, ndo existe uma cidade
no mundo em que se tenha chegado a situac&o ideal, em que todos os custos do uso do automével sejam
cobrados dos usuérios, nem a redistribuicao equitativa dos recursos segundo as externalidades que cada
meio de transporte gera (Zegras 2006).
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Grafico 2.
Evolugao do preco do barril de petréleo em US$
Fonte: Energy Information Administration, 2011.

FSTRUTURA DE PRECOS E SUBSIDIOS AOS COMBUSTIVEIS

Os precos dos combustiveis nos paises da regiao sao determinados por vérios fatores, com destaque a
existéncia dos subsidios aos combustiveis (gasolina, especificamente) em todos os casos, exceto no Brasil
(que tem um imposto sobre a gasolina, mas nao um imposto diesel). Geralmente, estes subsidios sao mantidos
por meio de pressdo politica e, em outros casos, pela conviccao duradoura do governo da necessidade de
manter os subsidios por distintas razbes, como a melhoria das condicdes da classe média e redugao dos
precos de bens de primeira necessidade. A discussdo sobre o tema é extensa e bem documentada (por
exemplo, em GIZ 2011). O Quadro 6 mostra os subsidios da gasolina e custos adicionais em alguns paises
latino-americanos.

No entanto, o combustivel também é tributado nestes paises. O Quadro 7 mostra os diferentes precos da
gasolina (USD/litro), com indice de octano de 95, nos paises estudados.

Além disso, o método de busca de informacdes relativas a configuracdao do preco final da gasolina nos
paises estudados ndo é o mesmo, e, em muitos casos, € complexo e impreciso. O Quadro 8 demostra a
disponibilidade da composi¢cdo e mecanismos de controle de precos da gasolina, segundo um estudo de
Agéncia de Cooperacao Internacional Alema (G1Z, 2013).
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SUBSIDIO EM MILHOES

PAIS DE US$ (ANO) SUBSIDIO EM % DO PIB
Argentina 7.892 (2008) 2,3%
Coldmbia 4.896 (2008) 2,4%

México 17.260 (2008) 1,5%

Chile” 75 (2011) 0,03%

Brasil 0(2011)8 0%

Bolivia 450 (2008) 2,4%

Equador 2.923 (2008) 5,3%

Quadro 6.

Subsidios para combustiveis (gasolina) nos paises incluidos no estudo
Fontes: Campodédnico 2009; Minminas Colombia 2011; Chileenergia; pesquisa
dos autores.

) PRECO SEM PRECO AO
PAIS (ano) IMPOSTO (USD /L) IMPOSTO** IMPOSTO EM % CONSUMIDOR
Argentina (2012) 1,06 0,40 38% 1,45
Colémbia (2012) 0,79 0,38 48% 1,17
México (2010) 0,69 0,12 17% 0,81
Chile (2012) 0,95 0,70 74% 1,65
Brasil (2010) 0,87 0,71 82% 1,58

Quadro 7.

Preco em US$/litro de gasolina 95 octanagens

Fontes:www.energypedia.info/wiki/International _Fuel_Prices, www.se.gob.ar/basemercosur/reportes_fecha.php,
www.bcn.cl/carpeta_temas_profundidad/sipco-sepco-fepp-fepco

*Para o caso da Argentina e Chile, deve-se considerar gasolina de mais de 95 octanagens
**Inclui o imposto sobre o consumo, IVA

7 Veja http://www.chileesenergia.cl/rebaja-del-impuesto-especifico-a-los-combustibles.
8 Nenhum valor oficial informou, no entanto, h& uma compreensao geral de um "ajuste de pregos" — Veja http://g1.globo.com/natureza/
noticia/2012/01/brasil-deve-cortar-subsidio-da-gasolina-diz-pesquisador-da-usp.html.
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DISPONIVEL/ PARCIALMENTE

) DISPONIVEL, INFORMAGAO INFORMACAO

COMPLETAMENTE DISPONIVEL ~ OBSCURA, DIFICIL DE ENCONTRAR INDISPONIVEL
coLOMBIA - $
BRASIL b o $
MEXICO S L e o
CHILE oS
ARGENTINA - S

H INFORMACAO SOBRE $ INFORMACAO SOBRE O
A COMPOSICAO DOS PRECOS MECANISMO DE CONTROLE DE PRECOS

Quadro 8.

Disponibilidade de precos de combustiveis nos paises pesquisados
Fonte de dados: https://energypedia.info/wiki/International_Fuel_Prices
Elaboragéo dos autores.

TARIFAS E IMPOSTOS REDUZIDOS PARA AUTOMOVEIS

Varios acordos binacionais de livre-comércio, geralmente definidos como Tratados de Livre-comércio (TLC),
tém como intencgao abrir os mercados e dinamiza-los entre os dois paises signatarios. No entanto, em termos
de transportes e motorizagao, essa medida geralmente tem efeitos negativos, pois os precos dos automdveis
importados sao reduzidos, e isso por sua vez tem como efeito geral a reducdo dos precos dos demais
veiculos. Em alguns casos em que o efeito negativo é claro, sdo encontradas versdes contraditérias dessas
politicas nos ministérios da Economia, Fazenda ou Financas e nos ministérios dos Transportes, como nos
casos da Colémbia, México e Brasil.

CONTROLE DO GOVERNO: POLITICO X TECNICO

Embora esse controle seja necessario e desejavel como parte da esséncia da governabilidade, em algumas
ocasides ele criou problemas para a implementacdo das politicas de GDM ou de melhoria das politicas de
estacionamento.

O Gréfico 3 apresenta a incidéncia de leis, decretos e outras normas associadas a estacionamentos
encontrados em cada cidade. Nesse caso, Bogota é a cidade com mais normas, seguida de Medellin. As
cidades do México e Chile sdo as que tém menos normas (embora Santiago possua normas especificas para
cada distrito, as quais nao foram incluidas neste caso). Isso pode ser um indicador do nivel de burocracia
associado a essa area. Assim, esse grafico indica que um dos temas destacados por alguns entrevistados
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nas cidades do estudo foi a dificuldade de chegar a definicao de uma politica de estacionamento mais clara
quando havia um numero excessivo de instituicdes e regulamentos associados ao tema e n&o havia uma
“estrutura” de politica de estacionamento para a cidade. A quantidade e tipo de normas comprova, em
parte, esse desafio.

cececlicos

BELO RIO DE PORTO SAO SANTIAGO BOGOTA MEDELLIN CIDADE DO GUADALAJARA  MONTERREY
HORIZONTE JANEIRO ALEGRE PAULO MEXICO
Grafico 3.

Quantidade de normas sobre estacionamentos em cada cidade do estudo
Fonte: Elaborado pelos autores.

POLITICAS DE GDM NAREGIAO

As medidas de GDM existentes nas doze cidades pesquisadas sao insuficientes. Em muitos casos, elas
nao foram realmente eficazes ou tiveram um impacto marginal; em alguns casos foram adotadas acles
com outras finalidades, mas que acabaram se transformando em medidas de GDM. Na regido, de modo
geral, foram encontradas mais medidas contrarias ao gerenciamento da demanda de mobilidade, como
0 aumento dos espagos para estacionamento (geralmente com a criagdo de espagos subterréneos, de
superficie ou elevados), a reducdo dos precos de compra ou uso de automdveis (conforme descrito acima)
e a diminuigao dos espacos para estacionamento na via, porém com a inten¢do de aumentar a capacidade
viaria e, teoricamente, o fluxo de veiculos (como no caso de Santiago).

Diferentemente das medidas de melhoria do transporte publico ou de promogdo do uso da bicicleta ou da
caminhada, as medidas de GDM s&o mais dificeis de ser aceitas por parte da populagao e dos tomadores de
decis®es, 0 que explica seu baixo nivel de implementagao. Apresentam-se, a seguir, trés politicas de GDM

implementadas em algumas cidades da regiao:

RESTRICAO PELA PLACA

A restric@o pela placa tem sido uma das politicas mais populares na regiao, apesar de que, pouco tempo
apds a primeira implementacdo, em 1986, em Santiago, tenha ficado claro que essa medida tinha vérios
efeitos adversos. Ela foi adotada em Santiago, Cidade do México, Bogota, Medellin e Sao Paulo, bem como
em outras cidades fora do estudo (nove colombianas, Quito e La Paz, entre outras). A Figura 12 mostra sua
evolucao histérica e geografica na regiao.
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A restricdo pela placa tem sido uma das politicas mais populares na regido, apesar de que, pouco tempo
apds a primeira implementagao, em 1986, em Santiago, tenha ficado claro que essa medida tinha vérios
efeitos adversos. Ela foi adotada em Santiago, Cidade do México, Bogota, Medellin e Sao Paulo, bem como
em outras cidades fora do estudo (nove colombianas, Quito e La Paz, entre outras). A Figura 12 mostra sua
evolucdo histérica e geogréfica na regiao.

Essa medida foi implementada por duas razdes especificas: reduzir a polui¢éo (razdo pela qual foi posta em
prética inicialmente em Santiago e na Cidade do México) e diminuir os congestionamentos de transito (razao
secundaria nas duas primeiras cidades, porém a principal em Sao Paulo, Bogota e Medellin).

Essas medidas baseadas na licenca assumiram vérias formas, desde a restri¢do caso o numero da placa
terminasse em um algarismo par ou impar ou compusesse determinado grupo de digitos. Além disso, foram
criados esquemas muito complexos de reformulac@o em resposta as estratégias criadas pelos motoristas para
contornar o sistema.

Os efeitos negativos do esquema de restricdo pela placa foram documentados por alguns estudos (por ex.
Gallego, Montero et al, 2011), conforme se observou em vérias cidades onde essa restricao foi adotada.
Destacam-se entre elas:

e A compra de um segundo (ou terceiro) veiculo (automével ou motocicleta), geralmente de menor valor
e, em certos casos, com padrdes inferiores de emissao de gases e poluentes em relacdo ao primeiro
veiculo.

e A deformacgéo da curva de comportamento da circulacdao bimodal, passando de dois horarios de pico,
pela manha e a tarde, para um grande horéario de pico durante o dia (ou dois horarios de pico mais
longos).

e Uso mais intenso do automével aos sabados devido a maior disponibilidade de veiculos e a restricao de
segunda a sexta-feira.

As diferentes experiéncias tiveram diversos niveis de eficacia. A conclusdo é que essa medida deve ser
acompanhada de outras (por ex., ndo reduzir tarifas) para que seja eficaz no longo prazo. Da forma como foi
implementada, contribuiu para o aumento da motorizacao.

COBRANCA POR CONGESTIONAMENTO (PROPOSTAS)

A cobranca por congestionamentos é um instrumento que ja foi implantado com sucesso em algumas cidades
do mundo, com os resultados mais notaveis em Cingapura, Londres e Estocolmo [ver a se¢ao “Cobranca pelo
uso (pedagios urbanos)”]. Trata-se de um instrumento que teve efeitos positivos no curto, médio e longo prazo,
gerou uma arrecadacao significativa para essas cidades (ap6s serem descontados os custos operacionais)
e constituiram uma op¢ao de GDM em muitos lugares. Contudo, de modo geral, sua implementagao é de
dificil aceitagcéo e os custos de capital séo significativos. Em vista desses dois obstaculos, é pouco provavel
que se empregue um esquema desse tipo na América Latina no curto prazo. Nao obstante, héa trés processos
em andamento visando a criacdo de um esquema assim nas cidades estudadas: em Sao Paulo, Santiago
(Steer Davies e Gleave 2009) e Bogota. As Figuras 10 e 11 apresentam as propostas de cobranga por

congestionamento em Bogota e Santiago.
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DIA SEM CARRO

Uma vez que a politica de GDM implica a restricdo do uso do carro, essa medida constitui seu instrumento
pontual, implementado em diversas cidades por toda a regido, embora apenas duas delas a tenha apoiado
com uma legislacao.

O dia sem carro foi proposto por Eric Britton em 1994 (Britton, 1994) como uma oportunidade para serefletir
sobre a necessidade do automével particular e como um experimento “para ver o que acontece” quando as
pessoas deixam o carro em casa.

Em 1999, foi organizado um dia internacional sem carro, que serviu como teste piloto na Unido Europeia
para seu projeto “Na cidade, sem o meu carro”. Essa campanha teve como sequéncia a Semana Europeia da
Mobilidade. Em seguida, no ano 2000, organizagdes civis fizeram uma convocac¢do para que se passasse a
comemorar no dia 22 de setembro, tanto na Europa como no resto do mundo, o Dia Mundial sem Carro. Essa
iniciativa busca oferecer as cidades um dia livre de barulho, estresse e poluigao. Também tem como objetivo
sensibilizar os planejadores urbanos e os politicos para que se dé prioridade a outras op¢des de transporte,
como caminhar, andar de bicicleta ou usar o transporte publico em vez do automével particular.®

Em 2001, Bogoté foi a primeira cidade a implementéa-lo de maneira completa (em toda a cidade) na América

Latina. Mais tarde, esse evento se estendeu para outras cidades do mundo. O estudo de caso 3 apresenta o
de Bogota e Medellin.

Estudo de caso 3. Dia sem carro em Bogota e Medellin

Bogot foi a pioneira dessa iniciativa na América Latina. Apés haver
organizado o primeiro “Dia sem Carro”, no mesmo ano foi feita
uma consulta popular para que os cidadaos se manifestassem
a respeito de ser favoravel ou ndo a implementacao da medida,
a partir de 2001. Essa consulta resultou em 63,19% dos votos
validos a favor do sim; outra consulta, sobre a restri¢ao de veiculos
a partir de 2015 teve como resultado 51,25% dos votos a favor.
A primeira votagdo se transformou no Decreto Distrital 1098, de
2000, que proibia a circulagao de veiculos automotores na cidade
de Bogota na primeira quinta-feira do més de fevereiro de cada
ano. A medida vem sendo cumprida ano apds ano e, nesse dia,
circulam apenas os veiculos de transporte pablico e os téaxis.

Em Medellin, o dia sem carro é obrigatdrio e foi oficializado por
meio do Acordo Municipal 021, de 2008, do Conselho de Medellin.
Organizado anualmente no dia 22 de abril em homenagem ao
Dia da Terra, tem como objetivos diminuir os niveis de poluicao
ambiental produzida nao s6 pelo barulho mas também pelos gases

9 http://www.worldcarfree.net/wcfd/fag.php

poluentes emitidos por veiculos automatores, reduzindo o nimero de
acidentes de transito na cidade, contribui para melhorar o espago
para 0 acesso ao transporte piblico; aumentando a consciéncia
dos cidadaos sobre os problemas associados ao uso reduzido do
transporte puiblico; promovendo opgdes para a circulagéo em carro
particular com um s6 ocupante que seriam menos nocivas ao meio
ambiente e gerando uma pedagogia social. Essa pedagogia chama
a atencdo para a protecdo do meio ambiente, 0 uso adequado
dos recursos naturais, a seguranca no transito e a sadde como
obrigacdes fundamentais que fazem parte da responsabilidade de
todos os cidaddos. 0 descumprimento dessa medida esté sujeito a
multa correspondente a 15 dias do saldrio legal vigente.

A medida dia sem carro foi aplicada nos dois Gltimos anos (2011
e 2012) entre as 7h00 e as 18h00. Foi permitida durante todo o
tempo a circulacdo de veiculos com pelo menos trés pessoas, 0
motorista e dois passageiros. A medida restritiva do horario de pico
e da placa vigora normalmente durante o dia sem carro.
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RESUMO DAS MEDIDAS NAS DO/ZE CIDADES DO ESTUDO

MEASURE

SITUAGAO

RECOMENDAGAO

Restricdo pela
placa

Em algumas cidades, foi adotada a restrigao pela
placa, sem no entanto conseguir obter os efeitos
esperados, mas principalmente causando efeitos
negativos no médio e longo prazo.

E imprescindivel fazer estudos independentes
sobre a eficacia dessa medida, formulando
recomendacdes nesse sentido para a reducéo de
congestionamentos no longo prazo.

Cobrangas por
congestionamento

Algumas cidades planejam pdr em pratica projetos
de cobranga por congestionamento (Séo Paulo e
Bogota), porém os principais atores e a pressao
politica diante de qualquer medida desse tipo
dificulta sua aplicacéo.

E crucial encontrar dispositivos institucionais e
regulatérios para aplicar essa medida de maneira
adequada.

Dia sem carro

Algumas cidades planejam por em pratica projetos

O GDM implica a restricdo do uso do automdvel.
O dia sem carro é um de seus instrumentos
pontuais e poderia ser contemplado.

Estacionamento
navia

Algumas cidades obtiveram avancos significativos
(Cidade do México, Medellin, Rosério) e podem
ser tomadas como exemplo. Ha projetos futuros
interessantes (Bogota, Buenos Aires) que buscam
melhorar as condigbes do mercado para o
estacionamento na via. Sdo poucas as cidades que
nao adotam essa medida (Bogota e Guadalajara).

Embora néo haja um verdadeiro modelo de
“melhores préaticas” nas doze cidades da regido,
na verdade, ha exemplos de sucesso. Por isso, o
estacionamento na via é uma medida com maior
probabilidade de obter melhorias no médio prazo
em todas as cidades, experiéncia que pode ser
replicada em outros locais.

Estacionamento
informal

Em quase todas as cidades estudadas, constatou-
se a existéncia de pessoas que cobram pelo
estacionamento na via de maneira informal,
inclusive onde ha politicas claras sobre isso.

Essa cobranca é aceita pelos usuérios, mas ha
um desperdicio de oportunidade por parte do
municipio para criar uma politica clara, gerar
receita e evitar o surgimento de mafias para
disputar cada centavo em espagos publicos.

0 estacionamento na via € uma oportunidade
para implementar politicas de cobranca e
organizagdo, bem como para aproveitar melhor
0 espago e os recursos. E um dos instrumentos
recomendados em vérias instancias para

gerar impactos significativos na demanda de
mobilidade a um custo baixo (ou nulo) de
implementagdo e com mais possibilidade de
aceitagao do que outras medidas desse tipo.

Estacionamento

Né&o foram encontrados exemplos notaveis de boas

E imprescindivel buscar maneiras de incentivar

fora da via préaticas de estacionamento fora da via. E claro politicas mais eficazes sobre o estacionamento
que as cidades continuam a buscar maneiras de fora da via de modo a que venham a
aumentar o nimero de vagas de estacionamento complementar o existente na via.
para “resolver o problema”.
Quadro 9.

Medidas de gerenciamento da demanda, situacao atual e recomendacdes

Fonte: Elaborado pelos autores.
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DESAFIOS AS POLITICAS DE ESTACIONAMENTO

As politicas de estacionamento estdo entre os instrumentos mais recomendados para gerar impactos
significativos na demanda de mobilidade, por terem um custo de implementac&o baixo ou nulo. Além disso,
seu potencial de aceitag@o parece ser maior do que o de outras medidas. Contudo, esse tipo de medidas
nao tem sido muito eficiente como instrumento de GDM na América Latina, salvo em alguns casos, pois elas
aumentaram a oferta de estacionamento, empregaram recursos publicos na sua implementacgao (projeto,
construcdo e operacado) e tentaram estabelecer precgos fixos. Contudo, de modo geral, o que se tem visto
é que o estacionamento na via e fora dela tem sido prejudicado por uma politica bastante passiva quanto
a sua regulamentacao, fiscalizagao e uso como medida de redugao de congestionamento. Na maioria dos
casos, essa abordagem foi vista como algo que pretendia oferecer solugdes especificas, mas sem fazer parte
de uma politica abrangente.

Os desafios a implementagao eficaz de politicas de estacionamento identificados na América Latina estao
descritos a seguir.

OFERTA EXCESSIVA DE ESTACIONAMENTO

Varias das cidades estudadas cometeram o erro de propor o aumento da oferta de estacionamentos, mais
especificamente nesses casos:

e Em Belo Horizonte foi feita uma licitagao (2012) para a construcdo de estacionamentos subterrdneos
rotativos com uma capacidade total de 3.985 vagas no centro da cidade. Este seria pago pelo governo
(outro erro comum)?°.

e Em Porto Alegre esta sendo incentivada a construcdo de estacionamentos subterréneos proximos
ao centro da cidade, e foi publicada (2012) uma solicitagdo de manifestacao de interesse pela
construgao e operacao.

e Em Bogot4, uma das estratégias formuladas no Plano Mestre de Mobilidade é “aproveitar as condicdes
de renovacdo urbana e sua modalidade de reativagao para permitir maior oferta de estacionamento no
subsolo e de superficie” (pp. 10-127).

e Em Rosario, o Plano Integral de Mobilidade (PIM) definia a seguinte ac&do: “deve-se promover, segundo
esse critério, o estacionamento subterraneo ante o de superficie, além do estacionamento de motos,
aumentando o nimero de vagas”.

Esses exemplos sédo casos especificos em que fica mais do que clara a necessidade de uma politica de GDM,
porém as entrevistas em varias cidades mostraram esse mesmo problema na concepc¢ado de uma politica de
estacionamento.

10 De acordo com a anélise, nos primeiros capitulos deste relatério, e assumindo que a gestdo da demanda envolve a reducéo da

necessidade de construcé@o de mais infra-estrutura para atender a demanda, o fato de o governo cobrir o custo do estacionamento
aqui vai decribe como erro.
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SUBSIDIOS PARA OPERACAOQ DE ESTACIONAMENTOS

Um problema comum a varios projetos de transporte é o estabelecimento de uma “garantia de demanda”
para o operador de um servico especifico que tenha sido objeto de concessado pelo estado. Isso decorre do
fato de que o estudo inicial de um projeto (nesse caso, de um estacionamento) define a demanda esperada
do servico a ser prestado (por ex., serao ocupadas 100 vagas de estacionamento durante o dia) e se outorga
o contrato a um concessionario que, caso a expectativa de demanda nao seja cumprida (por ex., que apenas
60 veiculos estacionem por dia), pode cobrar do estado uma “garantia” por esse déficit de demanda. Nesse
exemplo, o governo deveria pagar ao operador um valor correspondente a receita da ocupagao dessas 40
vagas.

TRANSICAQ DAVIA PARA FORA DAVIA

Outro exemplo de erro cometido nas politicas de estacionamento da regido e que se transforma em um
obstaculo ¢ a criacdo de politicas com a finalidade de eliminar os estacionamentos na via (em principio, uma
medida bem intencionada). Essas vagas foram transferidas para estacionamentos fora da via, mas sem limite
para sua oferta, criando a mesma demanda e saturando as vias. Esse fendmeno, notado constantemente em
diversos lugares do mundo, também se evidenciou presente nas cidades da regido. Na realidade, trata-se de
uma agao que soluciona o problema apenas superficialmente.

Figura 13.

Exemplo de um estacionamento formal fora da via, num local onde
anteriormente havia espaco para estacionamento na via e agora hé uma
calcada.
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No caso de Rosario, o Plano Integral de Mobilidade (PIM), aprovado pelos cidad@os por meio de um processo
participativo, definiu que a cidade construiria estacionamentos subterraneos para reduzir o congestionamento
de transito na cidade. Contudo, com base na orientacdo de organizagOes internacionais, essa politica foi
replanejada de modo a criar uma politica de estacionamento mais compativel com o gerenciamento da
demanda.

Em Bogota, a politica municipal no periodo 1998-2000 enfatizou esse ponto e promoveu a criagao de
estacionamentos fora da via (oferecendo, inclusive, descontos a quem construisse estruturas de varios
andares) para compensar a “falta de estacionamentos na via”.

A politica de estacionamento em Sao Paulo também desestimulava o estacionamento em via publica, mas
ao mesmo tempo promovia a construc@o de estacionamentos publicos fora das vias para serem operados
pela iniciativa privada. Além disso, em julho de 2012, a Secretaria Municipal de Transportes (SPTrans)
anunciou uma consulta publica sobre a concessdo de implementacdo, manutencdo e operacdo de trés
estacionamentos publicos no centro da cidade.

De modo geral, esses tipos de concessao sao outorgados porque existe a ideia de que é melhor que o setor
privado se ocupe do estacionamento, pois assim como os automoéveis sao de propriedade particular, os
estacionamentos também deveriam ser. No entanto, deve-se sempre levar em conta um componente de
gerenciamento da demanda, uma vez que a existéncia de um estacionamento fora da via gera um uso da
infraestrutura viaria (e do espago publico em geral) que deve ser gerenciado pelo governo.

PRECOS DE ESTACIONAMENTOS FIXOS

O fato de algumas cidades terem como politica a criagao de legislacdo especifica para definir o preco maximo
dos estacionamentos, que em algumas ocasides é diferenciado por zona e caracteristica dos estacionamentos,
isso acaba criando mais um obstaculo a consecu¢ao de uma politica abrangente para o gerenciamento da
demanda na regido, reduzindo claramente a eficacia da acdo do mercado sobre a tarifa.

O Grafico 4 apresenta uma comparagao entre os precos de um bilhete de transporte publico e o valor de
uma hora de estacionamento na via, mostrando que o preco do transporte publico em algumas cidades é
bem superior ao que se paga para estacionar, o que gera um desincentivo ao uso do transporte publico e
estimula o do automdvel. Essa constatacao replica a comparacgéo feita por GIZ em 2011, em vérias cidades
da Europa (GIZ 2011). Cumpre notar que Bogota nao foi incluida no grafico em virtude da falta de dados,
pois 0 estacionamento na via ndo é cobrado formalmente (embora o seja de maneira informal).
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Grafico 4.

Preco do estacionamento versus preco da passagem de transporte ptiblico em
cidades do estudo e em algumas cidades da Europa.
Fontes: Dados de GIZ (2011) e elaboracao pelos autores.
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Em 2012, a tarifa média dos estacionamentos publicos do centro de Medellin era de 2.800 pesos (US$
1,54) por hora para carros e de 800 pesos (US$ 0,44) para motos. Cobra-se por uma hora inteira mesmo que
o veiculo fique estacionado menos tempo. No trabalho de campo, constatou-se que, ap6s a primeira hora,
sd@o cobradas fracdes adicionais de 15 ou 30 minutos. Nesse setor da cidade, a oferta de estacionamentos
exclusivos para motocicletas é 68% mais alta do que a oferta de estacionamentos para carros, levando em
conta que estes também oferecem vagas para motocicletas!!.

Em Bogotd, essa medida evoluiu da seguinte maneira:

e A partir de 1977 (Decreto 1.121, de 1977): o estacionamento como negécio é uma atividade
econdmica privada regulamentada por lei, que estabelece um regime de tarifa maxima oficial, por hora
ou frac@o, para a infraestrutura de estacionamento coberto, semidescoberto e ao ar livre.

e Decreto 423, de 1995: a administracao estabelece o regime de liberdade vigiada, com um registro das
tarifas por hora e por fragao para a prefeitura, que estd encarregada de fazer o controle das tarifas.

e Em 2004: retorno a politica que estabelece uma tarifa maxima por hora ou fracado, levando em conta
a pressao politica dos membros do Conselho Municipal em funcado das elevadas tarifas cobradas dos
cidadaos.

e Acordo 356, de 2008: estabelece uma tarifa maxima por minuto, de acordo com a tabela de fatores
iguais ou superiores a 1, por zonas da cidade.

DETERMINACAQ AD HOC DO PRECO DO ESTACIONAMENTO INFORMAL

Com respeito ao estacionamento informal, o preco encontrado nas cidades mexicanas varia entre 10 e 50
pesos mexicanos (entre US$ 0,70 e US$ 3,80), dependendo do local, horério e de haver ou ndo um evento
especial. Em Guadalajara, o estacionamento nos dias Uteis custa entre 20 e 30 pesos mexicanos (entre
US$ 1,50 e US$ 2,30). Em Bogota, nas zonas proximas ao centro comercial, sdo cobrados até 5 mil pesos
colombianos (aproximadamente US$ 2,70) por dia. Em Buenos Aires, ha quem pague entre US$ 0,40 e
US$ 1 para estacionar durante o dia e de US$ 1 a US$ 2,12 durante a noite. Um estudo mais detalhado
sobre a cobranga informal para estacionar seria bastante Gtil para descobrir mais detalhes sobre esses
custos. Isso implicaria um levantamento consideravelmente grande para obter valores que pudessem ser
generalizados para cada cidade.

11 Segundo o que se achou no trabalho de campo.
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REQUISITOS MINIMOS DE ESTACIONAMENTO

Ha requisitos de estacionamento em todas as cidades estudadas da regido, porém é interessante notar que
isso esta incluido como um elemento essencial no planejamento urbano, enquanto outros mais essenciais,
como servigo e densidade de circulagao das redes de transporte publico, ndo sao vistos como tal. Salvo
excegcdes muito especificas referentes a certas zonas de algumas das cidades, a regra é que as cidades
estudadas definem padrdes minimos de estacionamento para varios usos do solo. Com tem sido comentado
amplamente em outros estudos (Shoup 2005; Barter 2011), essa pratica é contraproducente e totalmente
contraria ao objetivo desejado, além de seguir a noga@o generalizada de que ha em todo lugar necessidade
de vagas para automoveis.

Contudo, ha indicios de que essa tendéncia pode estar mudando em zonas especificas. Em Belo Horizonte,
foi proposta a desvinculacdo entre estacionamento e unidades habitacionais. Na zona central de Porto
Alegre, ndo héa requisitos obrigatérios quanto a estacionamento em prédios localizados em algumas vias
especificas, embora isso faca parte de um regulamento de 1999 para preservar o patriménio histoérico.

No Rio de Janeiro, a Operacdo Urbana Porto Maravilha tem uma legislacdo especial que estabelece
requisitos inferiores aos normalmente exigidos (nesse caso, uma vaga de estacionamento para cada 50
mZ2 de edificagbes comerciais; em outras zonas, a exigéncia é de uma para cada 30 m2). Contudo, cumpre
esclarecer que essa regulamentagao é mais uma excecado do que regra nessa cidade. Finalmente, em Bogot4,
foram propostas zonas de readensamento urbano (sobretudo no centro da cidade), onde se recomendou a
eliminag&o dos requisitos de estacionamento (nem minimos nem maximos).

As proximas segOes vao se concentrar na forma como foram formuladas as politicas de estacionamento nas
cidades do estudo, categorizadas segundo o tipo de estacionamento em cada uma delas.
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POLITICAS DE ESTACIONAMENTO NA REGIAO

As politicas de estacionamento na regiao apresentam alguns temas em comum, e as medidas implementadas
sdo semelhantes, salvo em casos especificos. Foram observados projetos bastante Gteis, como o da Cidade
do México, além de outros menos visiveis porém igualmente relevantes, como os de Medellin, Rosario,
Buenos Aires e de outras cidades.

Contudo, em termos gerais, as cidades estudadas aplicaram medidas pouco favoraveis ao estacionamento
como instrumento de GDM. Destacam-se entre elas o aumento da oferta de estacionamentos (as vezes com
a aquisicao de espacos usando recursos publicos ou com a construgao de estacionamentos subterraneos ou
de varios andares) e a fixacdo dos precos a serem cobrados (ou a op¢ao por uma “liberdade controlada™).
De modo geral, o estacionamento na via e fora dela sofre de uma politica de “laissez-faire” quanto a sua
regulamentacdo, fiscalizagao e uso como medida de reducdo de congestionamentos. Na verdade, trata-se
de um campo em que foram buscadas solugdes especificas que nao correspondem a uma politica integral.

A Figura 14 apresenta graficamente os diversos tipos de estacionamento encontrados nas cidades estudadas,
usando as categorias descritas na sec¢do “Tipos de estacionamento” mais adiante neste guia.

A seguir, apresentam-se as politicas, projetos e programas adotados em cada cidade para o estacionamento
na via, informal, fora da via e associado a um uso especifico do solo, incluindo suas caracteristicas e alguns
casos relevantes.

ESTACIONAMENTO REGULADO NA VIA: COM PARQUIMETROS, TIQUETES,
SISTEMAS MANUAIS

O estacionamento na via existente atualmente nas cidades pode ser dividido claramente em duas categorias:
cidades que ja comecaram a cobrar pelo estacionamento na via e aquelas que ainda nao o fizeram.

Entre as cidades que atualmente cobram pelo estacionamento na via, hd modalidades de cobranga
personalizada (uma pessoa fica encarregada de administrar e monitorar o pagamento, normalmente por
meio de um sistema de tiquetes com diferentes formas de administracdo) ou o pagamento é feito mediante
parquimetros. O caso mais interessante e progressivo de estacionamento pago na via € o da Cidade do
México, descrito no estudo de caso 4, seguido dos exemplos de outras cidades da regido com diversos
esquemas de tarifagao.
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Estudo de caso 4. Estacionamento na via pago mediante parquimetros: Cidade do México

NOME DO SISTEMA:
EcoParq

ANTECEDENTES

Na maioria dos casos, o estacionamento em via piblica da
Cidade do México continua sendo legalmente gratuito. Em
2007, o governo do Distrito Federal instalou parquimetros
“multivagas” em varios bairros da Cidade do México como
parte da iniciativa de mobilidade do Plano Verde do Distrito
Federal. Estima-se que, no total, menos de 10% da oferta de
estacionamento em via pablica sao regulados por um sistema
de cobranca.

PROCESSO DE IMPLEMENTAGAO

A empresa Operadora de Estacionamientos Bicentenario (OEB)
(que atualmente opera em Polanco, Lomas, Anzures e Roma
Condesa) receberia 70% da receita gerada pelos parquimetros,
dos quais aproximadamente 20% seriam destinados a
Secretaria de Seguranca Publica pelo trabalho de fiscalizagdo
durante 10 anos, em troca do investimento e instalagao,
operagdo e manutencdo do sistema. Os 30% restantes iriam
para a Autoridade do Espaco Piblico, para serem reinvestidos
no espaco piiblico de cada bairro. E o Comité de Transparéncia e

:{Qué es ecoParq? Residentes
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Hacia una mejor ciudad
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Figura 15. EcoParq na Internet.
Fonte: www.EcoParg.com.mx
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Prestagao de Contas que decide em que projetos esses recursos
sdo investidos, conforme o Regulamento para o Controle do
Estacionamento nas Vias Publicas do Distrito Federal. Entre
seus membros estdo os Comités Cidaddos, a Autoridade do
Espaco Publico e a Delegacdo Politica (equivalente a municipal)
das areas em que foram instalados os parquimetros.

Em janeiro de 2012, foram instalados 426 parquimetros
multivagas em Polanco, controlando cerca de 6 mil vagas de
estacionamento nas vias publicas. O projeto foi acompanhado
de uma ampla estratégia de comunicagdo que abrangeu o aviso
aos residentes por meio de folhetos, a colocag@o de médulos
informativos em parques, a criagdo de uma pégina na Internet
com uma interface amigével e, acima de tudo, a criacdo de uma
marca em torno do sistema e de seu nome, EcoParq, que de
alguma maneira se distancia da imagem burocrética que esses
sistemas costumam ter no pais.

REGRAS DE OPERACAO

Para visitantes

A tecnologia empregada sdo parquimetros multivagas no

esquema de “pagar e mostrar” (pay-and-display), que requer

que 0 usudrio siga os seguintes passos:

e Digitar o nimero da placa do veiculo.

e Pagar pelo tempo estimado que o veiculo ficara
estacionado (limitado a trés horas, sem rodizio
obrigatorio).

e Afixar o tiquete emitido no painel do veiculo, do lado do
motorista, deixando-o visivel.

0 Regulamento para o Controle do Estacionamento nas Vias

Pablicas do Distrito Federal destaca que cabe a Secretaria

de Desenvolvimento Urbano e Habitagdo determinar as zonas

em que o EcoParq deverd ser instalado, bem como os dias e

horérios de operagao do sistema.
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Quadro 10.
Tarifas do EcoParq por bairro e condigdes de operagéo

MEDICAO POLANCO LOMAS CUAUHTEMOC - JUAREZ
Horario 8h00 as 20h00 8h00 as 20h00 8h00 as 20h00
Dias Segunda a sexta-feira Segunda a sexta-feira Segunda a sexta-feira

Tarifa (minutos) US$ 0,15 por 15 minutos

US$ 0,15 por 15 minutos US$ 0,15 por 15 minutos

Limite de tempo 3 horas

Etapa 1: 3 horas 6 horas
Etapa 2: 6 horas

Para residentes

De acordocom o Regulamento para o Controle do Estacionamento
nas Vias Publicas do Distrito Federal, todos os im6veis em uma
zona de parquimetros que ndo possuem garagem tém direito a
uma permissao temporaria para residentes, desde que o imével
seja usado como residéncia.

As pessoas que obtém permissao recebem um adesivo que as
isenta do pagamento do parquimetro em uma édrea préxima a
sua residéncia por um periodo de seis meses, apds o qual ela
precisa ser renovada. Essa permissao ndo vale em toda a zona.

FISCALIZAGAO

Nas zonas reguladas por parquimetros, devem ser aplicados
o Regulamento de Transito Metropolitano (RTM-DF), que
vale para toda a cidade, e o Regulamento para o Controle do
Estacionamento nas Vias Publicas do Distrito Federal. Além
disso, a Secretaria de Seguranca Pdblica pode recorrer a
terceiros para imobilizar os veiculos. Caso as multas ndo sejam
pagas, 0 veiculo pode ser rebocado para o depdsito.

As multas correspondentes sao mostradas no Quadro 11.

Da mesma maneira, os motoristas recebem multa igual
caso cometam alguma das infragdes abaixo, previstas no
Regulamento para o Controle do Estacionamento nas Vias
Pablicas do Distrito Federal:

e 0 comprovante de pagamento ndo esta visivel do lado de
fora do veiculo.

e (0 tempo pago e indicado no comprovante de pagamento
expirou.

e Adata do comprovante de pagamento ndo corresponde a
da fiscalizacgdo.

e 0 veiculo est4 estacionado parcialmente fora da zona de
parquimetros.

Afiscalizacao é feita por equipes compostas por duas pessoas:
um agente de seguranca publica e o fiscal do EcoParg. Cada
equipe é responsével pela fiscalizacdo de uma média de 6 ruas

Quadro 11.
Imobilizacéo de veiculo como penalidade.

SITUAGCAO VALOR DA MULTA

Descumprimento US$ 24 (5 dias do salario-minimo

do artigo 13 do vigente)
RTM
Retirada do US$ 14,30
imobilizador

Se o veiculo for N&o se aplica a multa pela

rebocado retirada do imobilizador, mas sao
cobrados US$ 42 pelo reboque
mais US$ 4,30 por dia de
retencdo do veiculo no deposito.
Limite de tempo 3 horas

A
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Figura 16.
Construcao do EcoParg.

Figura 17.
Imobilizacéo de veiculo como punicéo.

!

12

durante as rondas. Caso encontrem um automdvel em situacao
irregular, a infragdo é registrada e o responsavel pela colocagao
do imobilizador é avisado.

BENEFICIOS OBTIDOS

Apds sua implementagdo em toda a érea, estima-se que a
receita dos parquimetros serd de US$ 500.000 mensais, dos
quais US$ 150.000 se destinardo a revitalizagdo dos espacos
plblicos, na forma de calgadas acessiveis e de melhor
qualidade, melhoria de parques, iluminagao, etc.

Esses beneficios, mais a ida dos motoristas para bairros
vizinhos em busca de estacionamento gratuito, fizeram com
que o sistema fosse visto de forma positiva. Tudo indica que
logo sera expandido para outras partes da cidade.
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Estudo de caso 5. Zonas de Estacionamento Regulado em Medellin

NOME DO SISTEMA:
Zonas de Estacionamento Regulado (ZER).

ANTECEDENTES

Sao vagas devidamente demarcadas e assinaladas nas vias
piblicas em que o estacionamento é permitido e regulado
mediante o pagamento de uma taxa. O objetivo é desestimular
0 estacionamento em via publica. 0 sistema est4 dividido em
Zonas Brancas e Zonas de Estacionamento Regulado (ZER).

As Zonas Brancas sdo as vagas de estacionamento demarcadas
e assinaladas, sujeitas estritamente as disposices do Artigo
75 do Cédigo Nacional de Transito, como a permissdo para
estacionar de graca por um periodo maximo de sessenta
minutos. Essas zonas se situam nas adjacéncias ou perto
da area de influéncia definida como: todo quarteirdo linear
adjacente ou proximo das vagas das ZER, onde é totalmente
proibido o estacionamento em via publica.

As Zonas Brancas estdo regulamentadas, como as ZER, pelo
Decreto Municipal 1.111, de 2009, e pela Resolugao 832, de
2009. Ambas sao administradas e operadas pela empresa
Terminales de Transporte de Medellin S.A.

PROCESSO DE IMPLEMENTAGAOQ

Tendo comegado a funcionar em 16 de junho de 1999 por
meio de um contrato de concessdo com um administrador
privado, Administrador de Zonas de Estacionamiento Regulado
(AZER), em 2007 a administracdo e operagao das ZER foram
entregues a Terminales de Transporte de Medellin S.A., uma
sociedade de economia mista municipal, por meio de convénio
interadministrativo.

Administradas pela Terminales Medellin, as ZER se fundiram
num projeto conjunto que incluia o reboque e a custddia de
veiculos, num esforgo para equilibrar os custos e as receitas
devido as perdas com a custddia. O projeto se chamava

Figura 18.
Zonas de Estacionamento Regulado.

Estacionamiento
sin Copro por
60 Minutos

Pasados los 60 min.
el vehiculd debe ser @
retirado o sera .

: infracci nado e
Inmovilizado en grua,

Figura 19.
Zona Branca em Medellin.
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Zonas de Estacionamento Regulado, Reboque e Custddia de
Veiculos, com um orcamento para 2012 de 6.735.960.000
de pesos colombianos (aproximadamente US$ 2,2 milhdes).
Por esse projeto, a Terminales Medellin recebe 10% mais IVA
da arrecadacdo total. Em 3 de agosto de 2009, a Terminales
Medellin passou a adotar o sistema de terminais de carto de
crédito como um novo mecanismo para o controle das ZER,
substituindo o sistema anterior de maquinas. As ZER tém 168
funcionarios, que permanecem no lugar designado de acordo
com o hordrio de cada ZER e estdo encarregados de fazer a
cobranca da tarifa dos usudrios. Além disso, 19 coordenadores
circulam pelas diferentes zonas supervisionando o trabalho dos
funcionérios e dispdem de um canal de comunicacao direta
com o gerente do projeto.

Figure 20.
Funcionarias da ZER — Medellin.
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REGRAS DE OPERAGAO

Os usudrios das ZER pagam uma taxa para estacionar
em via publica. Contudo, o tiquete ndo implica nenhuma
responsabilidade por danos ou furto enquanto o veiculo estiver
estacionado na ZER. A tarifa é definida com base em um estudo
de mercado que calcula a média das tarifas do setor onde esta
localizada a ZER. Em seguida, é fixada uma tarifa superior a
essa média.

Atualmente, existem 1.445 vagas ZER para automéveis e 78
para motocicletas, perfazendo um total de 1.523 vagas. Os
horarios e tarifas variam de acordo com o setor onde esteja
localizada a ZER. O hordrio geral é das 7h00 as 19h00, de
segunda a sabado. Em zonas de hordrio noturno, o servigo nas
ZER é estendido até o fechamento dos estabelecimentos abertos
ao pablico e das instituicdes de ensino. As tarifas variam entre
2.200 pesos colombianos (US$ 1,20) e 2.900 pesos colombianos
(US$ 1,61) por hora.
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Estudo de caso 6. Estacionamento pago na via com maquinas de tiquetes em Rosario

NAME OF SYSTEM:
Né&o ha

ANTECEDENTES

Rosério comecou a aplicar uma politica de estacionamento
medido em uma zona do centro da cidade em maio de 2001,
quando, em virtude da crise econdmica no pais, decidiu-se
suspender a proibi¢ao do acesso de veiculos particulares ao
microcentro durante o horario comercial (que fora instituida no
ano anterior).

Essa politica tinha dois objetivos declarados: i) desestimular a
entrada de veiculos nessa zona, exigindo um pagamento pelo
estacionamento na via, e ii) priorizar o uso desses espagos
para estacionamento por tempo limitado e ndo pelo dia inteiro,
como fazem os trabalhadores e moradores, limitando o tempo
maximo de estacionamento a trés horas.

PROCESSO DE IMPLEMENTAGAOQ

A concessao do servigo foi outorgada no ano 2000 a empresa
Trénsito Rosario S.A. Oito anos depois, 0 servico passou por
nova licitag@o e ficou a cargo da Trdnsito Rosario — Sutec
UTE a partir de janeiro de 2009. A concessionaria deve fazer
investimentos em parquimetros, pagar ao municipio uma taxa
mensal e controlar as infracdes de estacionamento. A receita
das multas vai para o orgamento municipal.

A zona regulamentada pelo regime de estacionamento medido
foi crescendo até abarcar a quase totalidade do centro da
cidade em 2012.

REGRAS DE OPERAGAO

0 horério de estacionamento pago vai das 9h00 as 21h00,
de segunda a sexta-feira, e até as 14h00 aos sabados. O
estacionamento aos domingos e feriados é gratuito.

0 pagamento pode ser feito com moedas ou fichas, que podem
ser compradas em 120 estabelecimentos comerciais da érea,

e também pelo Parquimetro Pessoal Portatil, por um telefone
celular previamente cadastrado pela Internet.

0 setor de estacionamento pago esta dividido em trés zonas,
conforme mostra a Figura 23.

As zonas A e B se estendem por 168 quadras, com um total de
2.200 vagas de estacionamento, enquanto a zona C compreende
261 quadras, totalizando 3.400 vagas.

Tarifas de estacionamento pago (em novembro de 2012):

e  Zonas AeB: US$ 0,80/hora. Pagamento minimo US$ 0,20.
Tempo méximo permitido: 3 horas

e Zona C: US$ 0,50 /hora. Pagamento minimo US$ 0,125.
Tempo méximo permitido: 3 horas

Figura 21.
Estacionamento medido em Rosério, méquina e sinalizagao

el que...
Ef Chu. Yo Chifle!
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RIVADAVIA Y BALCARCE

Figura 22.
Placa de estacionamento medido em Rosario.

Figura 23.
Zonas de estacionamento medido em Rosério
Fonte: PIM, Rosario, 2011
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ESTACIONAMENTO EM VIAINFORMAL: O PROBLEMA

Em vérias cidades da regidao, também existe estacionamento na via sem cobranga ou com um preco fixado

por uma pessoa que presta o servico informalmente. Essa pratica demonstra que as pessoas estdo dispostas

a pagar pelo estacionamento na via e que se desperdica uma oportunidade nao estabelecendo uma politica

clara de cobranga por ele, ou que essa oportunidade de lucro esta sendo aproveitada por alguns particulares.

Estudo de caso 7. Estacionamento informal na via em Bogota

0 estacionamento na via em Bogoté é gratuito em todos os casos
e em hoa parte deles existem guardadores informais que formam
pequenas “mafias” do espaco publico e se apropriam, de maneira
informal, dos estacionamentos na via para tomar conta dos
carros que ali estacionam, cobrando um valor essencialmente
determinado pelo mercado informal (em alguns casos hé tarifas
estabelecidas j& conhecidas pelos usuarios) ou, como ocorre na
maioria dos casos, pelo valor que o motorista esteja disposto a

pagar.

A falta de capacidade para fiscalizar os carros mal estacionados,
segundo alguns entrevistados, se deve a reduzida quantidade de
reboques e de guardas de transito na cidade. A disposigdo para
regulamentacgdo do estacionamento na via é claramente minima.

Essa situacdo gera um desequilibrio na regulamentacdo dos
estacionamentos de duas maneiras: ndo hé fiscalizagdo dos
veiculos estacionados em lugares inadequados ou proibidos nem
ha regulamentacao do prego do estacionamento na via. No entanto,
0 sistema de deteccéo eletrdnica de infragdes resultou em uma
diminuicdo das infragies por estacionamento proibido (ndo ha
dados disponiveis a esse respeito).

0s veiculos usados por portadores de deficiéncia sdo estacionados
nas calcados ou em via pdblica porque na cidade sdo muito
poucas as zonas destinadas ao estacionamento desses veiculos e
demarcadas com a respectiva sinalizacao. Além disso, as zonas em
que ha vagas para deficientes nao sdo mantidas nem devidamente
sinalizadas.

Figura 24.
0 estacionamento informal na via é visivel até em locais em que a sinalizagao
indica que € proibido estacionar
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Figura 25.
Afiscalizacao de automdveis estacionados de forma ilegal nao € muito
comum, salvo em “operagdes” especificas.

Figura 26.
Estacionamento informal e invasao do espago publico.
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Estudo de caso 8. Estacionamento informal em Buenos Aires

0 controle das ruas da cidade pelos “flanelinhas” nao é
novidade. E comum encontrar essas pessoas em areas
comerciais, e sobretudo em eventos, préximo a lugares bastante
concorridos, como os estadios de futebol em partidas de final
de semana, ou quando um artista internacional se apresenta
em algum local.

As pessoas que se “encarregam” desses setores nas vias
publicas possuem zonas definidas e fixam seus proprios pregos.

Uma pesquisa com 50 pessoas mostrou que os motoristas
pagam entre US$ 0,40 e US$ 1 para estacionar nessas vagas
durante o dia e de US$ 1 a US$ 2,12 durante a noite. Alguns
flanelinhas também se oferecem para lavar o veiculo e cobram

entre US$ 4,25 e US$ 6,40. O preco para deixar o carro na rua
em eventos como partidas de futebol ou espetaculos musicais
vai de US$ 10 a US$ 17.

A Lei 4.113 pretendia criar o “Cadastro de Guardadores de
Veiculos”, mas foi vetada em 1° de fevereiro de 2012 com a
publicagdo de um decreto no diério oficial da cidade. A lei
vetada estabelecia que os guardadores de veiculos poderiam
trabalhar nos espagos determinados pela prefeitura. Deveriam
se inscrever em um cadastro proprio e cumprir hordrios e se
ater aos locais designados pelo Executivo. Eles receberiam uma
autorizacao por dois anos, renovével, que poderia ser revogada
caso cometessem alguma infracdo ou crime ao desempenhar
sua atividade'.

Estudo de caso 9. Estacionamento informal em Monterrey

Assim como nas demais cidades mexicanas em que é intenso
0 uso do automdvel quando o estacionamento na via piblica
¢ gratuito, em Monterrey tem-se visto o surgimento de
administradores informais do espago publico, mais conhecidos
como franeleros (flanelinhas).

As vias de Monterrey sdo reguladas por esses administradores.
Os cidadaos admitem que se sentem ameacados por eles ao
serem forcados a pagar determinado valor para que “o carro
seja cuidado”. O preco varia segundo a zona, 0 horério e o dia.
Em eventos especiais, como shows ou partidas de futebol, o
estacionamento é mais caro, podendo custar de US$ 3,85 a US$
8,00. Os flanelinhas abordam esses motoristas na entrada do

evento, mas é dificil que fiquem tomando conta dos veiculos até
que ele termine.

Por outro lado, existem rumores sobre extorsdo dos flanelinhas
pela policia. Supostamente, os policiais uniformizados exigiriam
dos administradores informais o pagamento de uma parcela
para permitir que delimitem as vagas de estacionamento e
ganhem dinheiro com elas. Segundo noticias na imprensa,
essas parcelas podem representar até metade do valor cobrado.
Mesmo nas zonas que possuem parquimetros, ha flanelinhas,
que afirmam possuir autorizagao de autoridades de seguranca
e inspetores.

12 “A lei ndo pode permitir que haja gente cobrando por estacionamento em lugares onde ele é gratuito e muito menos fixando um
valor”, afirmou o chefe de gabinete da Cidade de Buenos Aires. “Ha muitas dentncias de extorsao e coercdo. Além disso, ha pessoas
que cuidam dos carros de boa-fé, mas também sabemos que ha mafias.”
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Figura 27.
“Trapitos” em Buenos Aires

Figura 28.
“Flaneleros” em Monterrey

Estudo de caso 10. Estacionamento fora da via em Sao Paulo, operado pelo setor privado para o

governo

Desde 1988, as garagens municipais sdo um tema discutido
em Sao Paulo. Naquela época, a intencdo do prefeito era
construir 12 garagens subterraneas, porém a falta de interesse
comercial das empresas, a dificuldade de aprovacdo pelas
secretarias municipais e protestos da populagao pelo possivel
impacto das garagens na vegetacdo das pragas sob as quais
se construiriam as garagens fizeram com que o projeto fosse
abandonado (Estadao 07/04/2011; Antunes 2000).

Em 1999, foram inauguradas duas das garagens subterraneas
planejadas, sob a direcdo de um consércio de empresas
privadas. Essas foram as duas primeiras garagens subterraneas
construidas por meio de uma concessao publica no Brasil, e
juntas elas oferecem 1.210 vagas (700 no Hospital das Clinicas
e 510 na Praca Alexandre de Gusmao).

Em julho de 2012, a Secretaria Municipal de Transportes
(SPTrans) anunciou uma consulta piblica sobre uma licitagao
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para implementacdo, manutencdo e operacdo de trés
estacionamentos pablicos no centro de Sao Paulo, localizados
no Mercado Municipal, na Praga Fernando Costa e na Praca
Roosevelt. A construcdo das garagens faz parte da revitalizagao
do centro da cidade e busca garantir a populagdo um amplo
acesso aos espacos publicos e melhorar o uso das vias
plblicas, em resposta a necessidade da retirada dos veiculos
que transitam e estacionam nessas areas, permitindo maior
fluidez em todo o sistema viario do entorno (SPTrans 2010).

Juntas, as trés garagens ampliardo a oferta de estacionamento
na regiao com 1.379 vagas. 0 modelo proposto é a concessao
com entrega onerosa em um prazo de 30 anos. A iniciativa
privada se encarregara do investimento e fard pagamentos
mensais a prefeitura, com base em um pagamento anual
varidvel, a uma porcentagem que varia entre 5% e 27%,
segundo o valor da receita bruta do negécio.
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ESTACIONAMENTO FORA DAVIA LIGADO AO USO DO SOLO

O estacionamento fora da via que nao constitui um “negécio” em locais onde seu compartilhamento pode
ser estimulado, mas como mantém um vinculo direto com o uso do solo constitui um problema importante
a ser analisado, em especial porque, conforme se afirmou anteriormente, os requisitos de estacionamento
por unidade habitacional (ou segundo outro critério) costumam ser muito altos e, na grande maioria dos
casos, estabelecidos como minimos em vez de maximos. Na preparagao deste relatério, os requisitos para
diferentes usos em cada cidade foram examinados e comparados entre si e com exemplos de outros lugares
do mundo. Os dados obtidos sdo mostrados nos graficos a seguir.

O Gréafico b apresenta os requisitos de estacionamento por unidade habitacional, com base em trés tamanhos
de moradia, para cada cidade do estudo.!3

O Gréfico 6, semelhante ao anterior, mostra o nimero de metros quadrados de constru¢do comercial que
podem ser criados por vaga de estacionamento necessaria. Buenos Aires, Bogotéa e Medellin tém requisitos
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Grafico 5.

Requisitos das unidades habitacionais por vaga de estacionamento™
Fonte: Elaborado pelos autores.

13 Os dados das cidades foram agregados para fins de comparacéo.
14 Quando o uso comercial foi diferenciado entre centros comerciais e outros usos, os dados foram agregados para fins de
comparagao.
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Grafico 6.

Requisitos comerciais (m? construido) por vaga de estacionamento.*
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Grafico 7.
Nimero de metros quadrados de comércio permitidos por vaga de
estacionamento versus motorizagao.

15 Este grafico foi elaborado de maneira “inversa” em relag@o a outros sobre esse tema (a vaga de estacionamento é tomada como
valor fixo) porque essa era a melhor forma de comparar todas as regras existentes.
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muito mais légicos (em termos de uma politica coerente de estacionamento) do que as demais cidades. As

mexicanas e brasileiras séo as que estdo em pior situacao.

No Gréfico 7, o eixo horizontal apresenta o nivel de motorizagéo e o eixo vertical, os requisitos de estacionamento

nas cidades do estudo. A intencdo é avaliar, de forma preliminar, se existem dados comparaveis ou se ha

uma relagao entre essas duas variaveis (motorizagao e requisitos).

O Grafico 8 mostra uma comparacao semelhante, porém inclui também os dados de cidades asiaticas

extraidos do estudo de Barter (2011) (tomando por base os requisitos de estacionamento por unidade

habitacional pequena (de 60 m?)).

Além disso, h& dois casos relevantes, em que foram propostas “reducdes” desses requisitos com base em

outras opcdes de compensacao: em Bogota e na Cidade do México. A seguir, apresenta-se uma descri¢ao

desses instrumentos.
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Estudo de caso 11. Fundo de Compensacao de Estacionamentos de Bogota

0 Fundo de Compensagdo de Estacionamentos tem como
objetivo administrar recursos para oferecer estacionamentos
piblicos. Esses recursos sao usados para adquirir, cofinanciar,
construir, manter e adaptar parques, equipamentos e
propriedades para uso como estacionamento puablico. O Fundo
¢ mantido com recursos provenientes de proprietarios que nao
conseguem dotar de vagas de estacionamento suficientes os
imdveis (cujo alvaré de construcao e urbanismo sao concedidos
pelos responsaveis pelo planejamento urbano). O Instituto
de Desenvolvimento Urbano tem autoridade para levar a
frente projetos de estacionamento fora da via piblica em
nome do Distrito, porém dentro das exigéncias minimas para
estacionamentos subterrdneos determinadas pela Secretaria
Distrital de Planejamento.

Esse instrumento tem funcionado de forma muito precéria
porque os estacionamentos publicos ndo tém controle da tarifa
para os usudrios. Contudo, 0 mecanismo de cobranga funciona
mediante alvara de construcdo ou urbanizacdo concedido pelo
6rgao responsavel pelo planejamento urbano. A finalidade
desses recursos é construir estacionamentos para atender
a demanda, mas os recursos atualmente estdo congelados
porque o Instituto de Desenvolvimento Urbano néo iniciou novos
projetos para a construcdo de estacionamentos devido a revisao
do Plano de Uso do Solo.

Estudo de caso 12. Desestimulo ao uso do automovel no Cidade do México

A Secretaria de Desenvolvimento Urbano e Habitacdo da Cidade
do México (SEDUVI) estabeleceu como meta promover um novo
ordenamento urbano, melhorar o meio ambiente na cidade
e estimular o investimento e desenvolvimento de servigos”
em alguns corredores servidos por varios tipos de transporte
publico. E propds a possibilidade de firmar um acordo para
garantir a reducdo dos requisitos minimos de estacionamento
para construgdo de edificios de escritério e comerciais em
corredores e zonas da cidade, conforme mostra o quadro abaixo.
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As reducdes seriam concedidas a prédios localizados nessas
zonas ou corredores, em troca de um pagamento estabelecido
pela Direcao Geral de Gerenciamento Urbano, da SEDUVI.
Embora o acordo ndo tenha sido firmado nem publicado no
Diario Oficial, trata-se de uma medida que ja demonstrava
o0 interesse do governo em enfrentar o problema causado
pelos requisitos minimos de estacionamento para as novas
construcdes definidos nas Normas Técnicas Complementares
para o Projeto Arquitetonico do Regulamento sobre Construcdes.
0 Quadro 12apresenta as redugdes de requisitos propostas por
zona da cidade.
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Quadro 12.
Reducdes dos requisitos por zonas da Cidade do México.
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Estudo de caso 13. Buenos Aires desestimula o uso do automdvel particular em seu microcentro

Em fevereiro de 2012, voltou a vigorar na cidade uma medida
que restringe 0 uso de automdvel no microcentro das 11h00
as 16h00 horas. Os 6nibus e taxis estdo autorizados a circular
pelo microcentro, assim como as motocicletas, os veiculos
de emergéncia, os carros funerérios, os veiculos de socorro
mecanico, os veiculos blindados, os distribuidores de jornais
e 0s transportes escolares. A multa para quem descumprir a
medida é de US$ 38,25.

Essa medida faz parte do plano para privilegiar o
pedestrianismo, que abrange cerca de 100 quadras (43 na

primeira etapa) da zona compreendida pelo poligono formado
pela Avenida de Mayo, 9 de Julio, Leandro N. Além e Santa Fe.
0 projeto deve estar concluido em junho de 2015. O plano tem
trés etapas, sendo a primeira delas a restricdo veicular, e sua
conclusao esta prevista também para junho de 2015. Além
disso, a cidade precisa reorganizar o percurso das linhas de
onibus que hoje trafegam pelas ruas do microcentro, mas isso
exige que as autoridades municipais cheguem a um acordo com
0 governo central.

Os estudos de caso apresentados deixam clara a necessidade de se entender o gerenciamento da demanda

de mobilidade e a aplicacdo de instrumentos nesse sentido por toda a regido. E preciso que haja um ponto

de ruptura para que as politicas relacionadas com o tema mudem e criem condigdes mais favoraveis para a

aplicacao de novos instrumentos voltados para o atendimento do GDM.
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Grafico 9 »
Requisitos de vagas para bicicletas
em relacao a cada 10 vagas para automéveis
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MAIS POLITICAS QUE MERECEM DESTAQUE

Sao poucas as medidas e politicas de estacionamento aplicadas na regiao que podem ser destacadas como
sendo de melhores praticas.

REQUISITOS DE ESTACIONAMENTO PARA BICICLETAS

Varias das cidades estudadas apresentam requisitos especificos de vagas para bicicletas nos estacionamentos,
0 que nao se esperava encontrar com tanta frequéncia. O Grafico 9 compara esses requisitos em relacado a
10 automoveis ou veiculos particulares.
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ESTACIONAMENTO NAVIA

0 caso da Cidade do México e seu projeto EcoParq se destaca como o melhor exemplo de boa pratica. O
principal aspecto a ressaltar nessa medida é o reinvestimento dos recursos gerados, com 30% da arrecadacao
sendo destinados a melhorias do espaco publico definidas pela comunidade. Aqui se destacam varios
aspectos: i) o Estado tem um papel de redistribui¢a@o equitativa de recursos, ii) o concessionéario atua como
mediador da operacao e iii) a comunidade tem uma participacao ativa na determinagao de como o subsidio
sera usado. Esse caso deve ser considerado uma pratica muito boa a ser replicada nas demais cidades da
regiao. O Quadro 13 apresenta alguns dados dos estudos de caso.

Quadro 13.
Arrecadacdo e reinvestimento dos recursos em algumas cidades.
Fonte: Elaborado pelos autores.

CIDADE DO S&o destinados 30% da arrecadacdo a Autoridade do Espago Publico para reinvestimento nessa area do bairro.

MEXICO Estima-se que a receita dos parquimetros em Colonia Condesa foi de 6,5 milhdes de pesos mexicanos (US$
492.000) por més, dos quais 1,9 milhZo de pesos (US$ 150.000) seriam destinados a revitalizacdo dos
espacos publicos, na forma de calgadas acessiveis e de melhor qualidade, melhoria dos parques, iluminacao,
etc.

SAO S&o arrecadados aproximadamente R$ 61 milhdes por ano (US$ 29,5 milhdes em valores de 2011) pela Zona
PAULO Azul. Essa receita corresponde a cerca de 10% do orcamento da Secretaria Municipal de Transportes (Buendia
2012).

PORTO O correspondente a 20% dos recursos arrecadados pelos estacionamentos rotativos sdo usados para promover
ALEGRE atividades de educacao no transito (os 80% restantes séo retidos pelo operador).

BOGOTA Embora exista receita, ndo foi possivel definir de maneira clara como é usado o Fundo de Compensagao de
Estacionamentos, e o dinheiro arrecadado esté “congelado”, sem uso especifico.

REQUISITOS DE ESTACIONAMENTO SEGUNDO O USO

Rosario, Santiago, Guadalajara e Buenos Aires sao as cidades em que ha uma politica de estacionamento mais
coerente com base nos seus requisitos para moradias pequenas. Rosario, Medellin e, até certo ponto, Santiago,
Buenos Aires e Guadalajara também tém politicas coerentes para o nivel seguinte (moradias de tamanho médio).

RACIONALIZACAO DA FROTA AUTOMOTIVA

O programa de Racionalizagao da Frota Automotiva de Medellin foi instituido pelo Decreto 2.130, de 2004, e
tem como meta a redugao do excedente de veiculos do Transporte Publico Coletivo de Passageiros. O objetivo é
melhorar a qualidade de vida dos cidadaos ao garantir a qualidade do servico prestado. Cada empresa legalmente
autorizada a prover o servigo de transporte coletivo era obrigada a retirar de circulagado um determinado niimero
de veiculos de acordo com um indice de reducao da frota excedente, para ajustar sua capacidade de transporte a
demanda real. Também foi criado o “Fundo de Racionalizagao” para a compra de veiculos retirados de circulacao,
usando os recursos obtidos do “Fator de Racionalizagdo para Otimizar a Qualidade do Servigo”, o qual foi
incorporado a tarifa do servico de Transporte Publico Coletivo de Passageiros entre 2005 e 2007.
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O Quadro 14 apresenta os diversos aspectos que, segundo o estudo, tém sido obstaculo na aplicagao das medidas
de GDM em geral (que também s&o Uteis para analisar as politicas de estacionamento) e faz recomendacdes sobre

como vencé-los.

ASPECTO

SITUAGAO ATUAL

RECOMENDAGAQ

Associacgdes de classe
e setor privado — papel
predominante

Diz respeito ao setor privado
(operadores de estacionamentos).

O papel dessas associagdes tem

sido pressionar o governo a adotar
medidas para melhorar o setor, que,
em alguns casos, favorecem a reducao
de congestionamento. O interesse
primordial dessas associacoes é
organizar o setor, ter uma sé voz e
maximizar os ganhos.

Deve-se levar em conta sua posi¢do, porém, para
promover uma politica coerente e benéfica para todos
(setor privado, setor publico e cidadaos), é preciso que
sejam elaboradas analises complementares.

Construtores e
empreendedores do
setor de construgao

Inexisténcia de politicas destinadas
a integrar as empresas construtoras
no desenvolvimento de politicas de
estacionamento benéficas.

Os construtores deveriam ser incluidos, em vista dos
beneficios comerciais (por ex., a redugdo dos requisitos
diminui os custos dos prédios e seu preco de venda),
dos beneficios para o consumidor (0 mesmo efeito
aumenta a probabilidade de acesso a moradia) e da
melhoria da demanda de mobilidade (menos requisitos
também reduzem a demanda de circulagao de carro).

Papéis entre atores

O papel do governo e suas posi¢des
politicas as vezes sdo muito
preponderantes na tomada de decisdes
técnicas sobre politicas de GDM e de
estacionamento.

Equilibrar a distribui¢cdo dos papéis entre os atores:
governo, meio académico, organizacdes e sociedade
civil. Estudar formas de reduzir a pressao politica
decorrente das medidas e melhorar as condi¢des para
a implementacao de medidas que sejam tecnicamente
adequadas, embora um tanto polémicas devido ao
aumento das cobrangas ou a maiores encargos sobre os
automoveis.

Politicas e capacidade
técnica

As politicas de GDM estao
desatualizadas em termos de eficécia,
racionalidade e resposta as atuais

necessidades dos transportes na regiao.

A capacidade técnica na administragao
dos municipios é baixa.

E muito importante aumentar a capacidade técnica
dos municipios nessas areas a fim de modernizar as
politicas de GDM. Os funcionarios e os responsaveis
pelas decisdes precisam de capacitagao.

Table 14.

Temas chave na implementacéo (continua na pagina seguinte).
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ASPECTO

SITUAGAO ATUAL

RECOMENDAGAQ

Motorizagao

A motorizacao é crescente na América
Latina. Essa é uma realidade que
precisa ser reconhecida. Para enfrenta-
la, devem ser formuladas medidas
coerentes para melhorar as condigdes
de transporte nas cidades da regiao.
As politicas e medidas adotadas na
regiao muitas vezes seguiram um
modelo “americano” de planejamento
do desenvolvimento urbano e dos
transportes.

A motorizagao é um desafio, e este € o0 momento certo
para a regiao agir.

As medidas a tomar nao devem visar ao aumento da
oferta de infraestrutura (vias ou estacionamentos), mas
sim ao gerenciamento da demanda. E dificil reorientar a
politica, mas isso é imprescindivel para evitar problemas
maiores de congestionamento, demanda induzida,
gastos com energia e externalidades negativas. Se essas
politicas ndo forem reorientadas, os custos sociais e
monetarios serdo muito mais altos e serd ainda mais
dificil empreender mudancas no médio prazo.

Requisitos de
estacionamento de
acordo com o uso

E claro que n&o existe uma politica

de requisitos de estacionamento
compativel com os principios do GDM.
O fato de que ainda existam requisitos
minimos para estacionamento,

gue 0S governos muito raramente
fazem excecdes e que ndo ha

casos de requisitos maximos para
estacionamento mostra que ainda ha
muito a ser feito.

Implementar requisitos maximos por meio de
instituicdes ou 6rgaos relevantes (departamentos de
planejamento ou semelhantes).

Uso ineficiente de
recursos

As cidades estudadas implementaram
medidas menos que favoraveis para

0 uso de estacionamento como
instrumento de GDM. Aumentaram

a oferta de estacionamento, usando
muitas vezes recursos publicos e
recorrendo & contratagao por meio de
concessoes.

O uso dos recursos publicos é significativo, em
especial quando sao construidas infraestruturas de
estacionamento subterréneas ou de varios andares.
Essa pratica deve ser reduzida ao méaximo, tanto por
motivos técnicos (é preciso reduzir o excesso de oferta
de estacionamento) como fiscais (ndo se deve investir
recursos publicos em uma infraestrutura que nao seja
realmente produtiva).

Cooperagao
internacional

Alguns casos deixaram evidente

um claro apoio de organizacdes
internacionais (sobretudo de ONG
como ITDP, CAI-LAC, e outras, como
o CEPAL) que apoiaram a analise das
medidas existentes em algumas das
cidades (principalmente na Argentina,
Brasil, México e Santiago).

Essa cooperagao deve ser aproveitada para catalisar

as oportunidades de introdugdo de melhoria nessa
area, especialmente em termos de aprimoramento da
capacidade técnica e da implementacéo adequada das
politicas.

Table 14.
Temas chave na implementacéo (continuac@o).
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LICOES AAPRENDER

Héa vérias as licdes que podem ser extraidas da regido, especialmente sobre medidas e politicas pouco
eficazes, que mais criaram do que reduziram os congestionamentos.

RESTRICAQ PELA PLACA

A medida mais corrente empregada na regido'® é a restricdo pela placa, por dois motivos: 0 meio ambiente
e a reducdo de congestionamento de transito. Contudo, sua implementacdo em ambos os casos produziu
efeitos adversos. Na tentativa de obter melhorias, foram gastos recursos e tempo valioso, e a motorizagéo
cresceu, resultando no agravamento dos congestionamentos fora dos horérios de pico. A licdo é nao insistir
nessa medida.

AUTOESTRADAS URBANAS

No tocante ao investimento em autoestradas urbanas, destaca-se o caso das cidades mexicanas, que
durante anos, atacaram seus problemas de congestionamento mediante o aumento da superficie destinada
a circulacao de veiculos motorizados particulares. Isso envolveu a construcdao de pontes, viadutos, novas
ruas, elevados e autoestradas urbanas. Investiu-se um grande volume de recursos que poderiam ter sido
usados de maneira mais eficiente para melhorar a mobilidade das pessoas nas zonas metropolitanas do pais.
Infelizmente, os beneficios ao longo do tempo tém sido limitados, e o volume de trafego aumentou.

OFERTA DE ESTACIONAMENTO

Quase onipresente em todos os estudos de caso, essa é uma medida desafiadora em termos de politicas de
estacionamento. Um modo tipico como as cidades tentam lidar com questdes ligadas ao estacionamento
€ supor que, se ha vagas com carros estacionados e muitos veiculos circulando pelas vias tentando
estacionar, a solucdo é aumentar a oferta de vagas. O efeito real dessa medida é o aumento da demanda de
estacionamento e do trafego, o que, por sua vez, pode ser interpretado como uma necessidade ainda maior
de vagas para estacionar (Shoup 2005). A licdo, entéo, € aumentar o preco pelo uso do estacionamento e
manter a oferta em quantidades mais baixas. Além disso, deve-se fixar um prego para todo espaco nas vias
da cidade em que seja permitido estacionar.

16 Essa medida ¢ descrita como a “mais empregada” porque, na verdade, a América Latina ndo tem medidas de GDM além das
apresentadas neste documento. A existéncia de mais de dez esquemas de restricdo de placas faz que esse mecanismo seja 0 mais
presente na regiao.
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CONSTRUCAQ VERSUS GERENCIAMENTO

Dando seguimento ao ponto anterior, deve-se destacar também que construir estacionamentos fora da via
nao é eficaz se a situagao dos estacionamentos na via ndo vem sendo gerenciada de maneira adequada. Em
outras palavras, os motoristas né@o vao estacionar fora da via se souberem que ha espacos gratuitos em vias
proximas. A Unica razao pela qual pagariam pelo estacionamento fora das vias seria a seguranca.

FISCALIZACAO

Por dltimo, constatou-se que a fiscalizagao em grande parte das cidades é inexistente ou pouco eficaz (baixa
capacidade, poucos recursos para fazer a fiscalizacdo). Conforme ja se demonstrou, esse componente é
fundamental para uma politica adequada de estacionamento, sem o qual ndo havera avanco ou se chegara
a situagOes piores em termos de estacionamento informal ou ilegal.

PROPOSTAS DE COBRANCA POR CONGESTIONAMENTO

A cobranca por congestionamento é uma das medidas mais eficazes de GDM. Contudo, ela também é uma
das mais polémicas e dificeis de implementar devido as implicacdes politicas da imposi¢cao de uma cobranga
adicional aos motoristas. Apesar disso, nos Ultimos anos, essa medida foi objeto de estudos em Sao Paulo,
Bogota (Wessels, Pardo et al 2012) e Santiago (Steer Davies e Gleave 2009). A época do fechamento desta
publicagao, Bogotd e Santiago estavam avancando na formulacdo detalhada de esquemas de cobranca. A
despeito do que foi descrito no restante desta analise, essa iniciativa poderia ser vista como um sinal de
mais sofisticacdo na América Latina com respeito a aplicagao de instrumentos eficazes para a redugao de
congestionamentos.
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O Plano de Acado Regional de Transporte Sustentavel do Banco
Interamericano de Desenvolvimento foi lancado em 2010 para orientar
0s paises clientes sobre temas relacionados a mitigacao e adaptacao a

mudanca climética nas operacdes de transporte do BID. Suas
atividades abrangem seminarios, oficinas, produtos de conhecimento e

capacitacao do pessoal e clientes do BID.

2BID

Este guia é o resultado de um estudo sobre politicas de estacionamento e reducédo de
congestionamento feito em doze cidades de cinco paises da América Latina (Argentina,
Brasil, Chile, Colombia e México) e tem dois objetivos principais: apresentar uma visao
geral das constatac@es do trabalho de campo feito nas cidades do estudo, comparando-as
com as politicas de gerenciamento da demanda de mobilidade e de estacionamento de
outras partes do mundo (Europa, Asia, América do Norte), e fazer recomendacdes e tracar
diretrizes para o GDM (enfocando principalmente as politicas de estacionamento) para
cidades da América Latina que desejem reduzir 0s congestionamentos, melhorar seu
desenvolvimento econémico e oferecer mais beneficios a populacdo por meio de uma
politica completa de transporte sustentavel.

Com esses objetivos claros, este guia servird de documento de apoio e instrumento de
trabalho para as diversas instituicbes governamentais, tomadores de decisdes e
responsaveis pela formulagédo e desenvolvimento de politicas e projetos de transporte e
planejamento urbano.
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