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Resumo

O texto procura demonstrar a pertinéncia das estratégias que buscam atuar sobre a intensidade dos fluxos de
trafego através de um maior controle e da reducao dos espacos para estacionar. O estacionamento € identificado
como um dos sustentaculos maiores do modelo automotivo imperante. Dai a relevancia crescente das politicas de
estacionamento, vistas como um subconjunto de politicas de transporte mais amplas e cujos fundamentos proce-
dem do entendimento de que sao intimas as relagfes entre estacionamento e mobilidade urbana sustentavel.
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Abstract

The purpose of this paper is to demonstrate the pertinence of the strategies aimed at influencing the intensity of
traffic flows via a greater control and a reduction of parking spaces. Parking is identified as one of the largest pillars
of the prevalent automotive model. Hence the growing relevance of parking policies, which are viewed as a subset
of broader transport policies and whose fundamentals stem from the understanding of the strong associations
between parking and sustainable urban mobility.
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“E preciso deixar isso bem claro. As atuais politicas con-
vencionais de estacionamento ndo séo neutras. Elas ndo
sdo indiferentes em relagdo as escolhas de mobilidade
que as pessoas fazem. Elas ndo sdo a expressao natural
das preferéncias individuais que moldam os sistemas de
transporte em nossas cidades. Na verdade, nada poderia
estar mais distante da neutralidade do que o estilo ame-
ricano das politicas de estacionamento que se espalha-
ram pelo mundo. Nao é certo que elas se ajustem as
preferéncias dos individuos pelo automével. Elas séo as
formatadoras de tais preferéncias. Sao elas, na realida-
de, que mantém as pessoas dentro dos carros e atuam
no sentido de remodelar o territério em favor desses Ul-
timos.”

Barter (2013)
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1 Introducao

E proprio das politicas de mobilidade urbana terem uma ampla abrangéncia e pressuporem uma forte inte-
gracao entre estratégias e acdes que englobem variados setores e diferentes modais de transporte. De modo es-
pecifico, sempre que se buscam alternativas de proposi¢cdes com grande impacto nesse dominio, é preciso ter em
conta a vertente especialmente virtuosa representada pelo aumento dos custos suportados pelos usudrios do vei-
culo privado. Trata-se de tornar menos atrativa a opcao pelo transporte individual, privilegiando-se, alternativa-
mente, o transporte publico e os modos ndo motorizados. Em outras palavras, deve ser buscada a prevaléncia
destes ultimos, em simultdneo a uma elevacao das despesas de deslocamento em automovel, podendo isso ser
obtido por meio de estratégias restritivas, como é o caso da implantagdo de esquemas de pedagio urbano e da
adocdo de politicas de estacionamento de cunho limitador. As mais incisivas alternativas de intervencao apostam,
efetivamente, em acdes direcionadas a influenciar a propria demanda de viagens em automovel, a partir de restri-
¢Oes ao uso deste Ultimo. Isso pode envolver, por exemplo, a limitagdo da quantidade de vagas de estacionamen-
to, tanto na via publica como em recinto fechado, ou a cobranca pelo ingresso em determinadas areas urbanas,
sendo o virtual banimento da circulacdo automotiva em regides delimitadas.

Para uma reconversdo modal, que restrinja a supremacia do automoével e desloque uma parte da demanda
de viagens para os sistemas publicos, é essencial, todavia, atender a duas condi¢des: um transporte coletivo qua-
lificado e abundante e uma mudanca forcada de atitude por parte dos motoristas no relativo a utilizacdo de seus
veiculos no ambiente urbano. E preciso ter muito presente que n&o basta investir nos sistemas de transporte em
comum para reverter a op¢do modal dos cativos do transporte privado, tendo em vista o tamanho do efeito neutra-
lizador representado pela insaciavel demanda latente por espaco urbano que marca o comportamento destes Ulti-
mos.

As medidas viabilizadoras de uma mobilidade sustentavel® tém desdobramentos positivos em aspectos como
a reducdo dos congestionamentos nas vias urbanas, em ganhos nos tempos de viagem e em melhorias no meio
ambiente, estas Ultimas materializadas em quedas dos indices de poluigdo sonora e dos niveis de contaminacgao
atmosférica. Tém também uma incidéncia favoravel na atenuacdo do nimero de acidentes viarios e, mais generi-
camente, na promocédo de uma melhor qualidade da vida urbana.

O certo € que o ato de estacionar nas regides centrais das grandes metrépoles — e, de um modo geral, em
qualquer dos modernos centros urbanos — se tornou objeto de fortes pressdes. Dai a relevancia crescente das
politicas de estacionamento®, vistas como um subconjunto inerente a toda politica de transporte, e cujos funda-
mentos procedem do entendimento de que sdo intimas as relacdes entre estacionamento e mobilidade urbana
sustentavel. O tema é aqui tratado em quatro sec¢des, além da Introducdo e das Consideragdes finais . Os ar-
gumentos desenvolvidos na primeira delas tém por objetivo demonstrar a pertinéncia das estratégias que buscam
atuar sobre a intensidade dos fluxos automotivos, através do maior controle e da redugdo dos espacos para esta-
cionar, com énfase na questdo das vagas dispostas na via plblica. A segunda secdo aborda os problemas do
estacionamento fora da via publica; a terceira examina o caso relativamente exitoso de Paris em sua abordagem
aos desafios da mobilidade urbana, com énfase em alternativas ao transporte privado; e a quarta, enfim, discorre
sobre os problemas de mobilidade urbana em Porto Alegre, em um contexto marcadamente favoravel a presenca
do automovel.

2 Relevancia das politicas de estacionamento

O estacionamento nas cidades modernas tornou-se um tema contundente, associado que esta a grande ex-
pansdo das frotas de autoveiculos e ao aumento vertiginoso do nimero de viagens neles realizadas. E uma cir-
cunstancia que resulta agravada pela crescente ocupacao abusiva das vias publicas pelos mesmos e pela oferta
relativamente circunscrita de vagas para estacionar nas ruas e nas garagens.

! “Melhorar a mobilidade urbana implica colocar o foco no deslocamento das pessoas e dos bens (e ndo na movimentagéo dos veiculos). O
objetivo deve ser o de criar um sistema de mobilidade urbana altamente eficiente, flexivel, acolhedor e barato, com a menor geragdo possi-
vel de trafego e de viagens. Isso significa dar prioridade ao transporte publico, aos veiculos de mercadorias, aos pedestres e aos veiculos
ndo motorizados. Envolve disponibilizar servigos de transporte coletivo atrativos e eficientes, bem como reduzir a demanda de trafego mo-
torizado, em automével e em motocicleta. Pressup8e também a plena utilizagdo do espago trafegavel antes de fazer novos investimentos”
(Midgley, 2011, p. 7, tradug&o nossa).

“Sendo assim, a expressao politicas de estacionamento pode ser definida como um conjunto de medidas e de ac¢des relacionadas com o
estacionamento (gestéo, redistribuicdo, construcéo, etc.) e que objetivam equilibrar a oferta e a demanda de vagas (pelo aumento ou pela
reducdo das mesmas [...])" (Dal Sasso Meira, 2009, p. 43, tradug&o nossa).
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O fato é que o espaco publico tende ser visto como algo gratuito pelos automobilistas, que encaram seu uso
como um quase direito natural.® E um entendimento que faz sentido, até certo ponto, posto que fundamentado na
tradicional disponibilidade de vagas gratis ou franqueadas a pre¢os muito baixos. No entanto, trata-se de uma das
muitas formas de subsidio de que se beneficia o veiculo privado.4 E é somente porque ha privatizagcao do espaco
publico, um recurso reconhecidamente escasso nas cidades de hoje, que o0 estacionamento consegue ter esse
protagonismo exacerbado entre as funcfes urbanas.

Ainda que uma tal apropriacdo para fins privados tenha ares de “normalidade”, o certo é que constitui algo
questionavel do ponto de vista de uma distribuicdo mais equitativa do espaco urbano entre seus utilizadores po-
tenciais, inclusive para os proprios motoristas. De qualquer forma, o que reverte em excesso para fins de estacio-
namento, faz falta para outros usos, como é o caso das calgcadas para os pedestres e o das vias préprias para 0s
ciclistas. O fato € que dai decorrem, para todos os envolvidos e ndo beneficiados, flagrantes perdas de qualidade
de vida, com reflexos negativos afetando também a prépria atratividade das metrépoles. Tamanho comprometi-
mento dos territérios urbanos pelos automoveis — seja quando estdo circulando, seja quando estao inativos ao
inicio e ao fim dos deslocamentos — € ainda mais problematico se se considerar que eles costumam, via de regra,
transportar apenas um usudrio, a saber, o proprio condutor. Em outras palavras, eles ndo so ficam parados a mai-
or parte do tempo, como tém uma baixissima média de ocupagdo quando estdo em deslocamento.’

Avenidas e pracas bem concorridas representam, por outro lado, uma garantia de convivialidade e propiciam
maior seguran¢a as pessoas. Quanto mais intensa a animacao dos espacos publicos, maiores sdo os atrativos
para circular a pé, ir as compras, fazer uso dos servicos disponiveis e desfrutar da multitude de atividades tipicas
de um ambiente citadino. J& os carros que tomam conta das ruas e das calgcadas séo inibidores das caminhadas e
ndo fazem bem a saldde das economias urbanas. Uma politica de controle das vagas — com a reconquista do
espaco em favor de uma acessibilidade ampliada, via um servico eficiente de transporte publico e um efetivo favo-
recimento a circulagao de pedestres — constitui uma receita virtuosa para a dinamizacao das atividades econémi-
cas e para a reconquista da atratividade social e cultural dos centros histéricos afetados pela degradacao urbana e
ameacados em seu dinamismo econdmico.’

A gestdo do estacionamento melhora a qualidade de vida nas cidades e, ainda que as pessoas possam se
mostrar criticas antes de sua implantagdo, passam a aprecia-la depois. Cidades como Amsterdam, Copenha-
gen, Munique, Londres, Gante, Zurique, Estrasburgo, Barcelona e muitas outras tém uma longa tradicdo de po-
liticas de estacionamento beneficiando seus moradores. Os impactos observados nos centros histéricos séo
impressionantes, com sua revitaliza¢éo e a volta da prosperidade [...] (Rye, 2015, p. 9, traducdo nossa).

Mesmo quando é mantida uma grande oferta de espacos de uso gratuito, sempre é possivel gerencia-los de
forma mais eficiente, estimulando-se, por exemplo, as ocupac¢fes de menor duracdo, que sdo, precisamente, as
gue viabilizam as compras rapidas. Isso se da através da fixagdo de tempos de permanéncia maximos, tipicamen-
te na faixa dos 30 minutos ou menos, 0 que promove a rotatividade na utilizacdo das vagas. Os comerciantes,
normalmente avessos ao que atenta contra a acessibilidade individual motorizada, costumam tolerar bem esse

“Considerar que a rua é um bem publico escasso implica sua democratiza¢do. Quando sdo levados em conta os macicos fluxos de trafego,
torna-se discutivel o “direito” de deixar os carros estacionados nas ruas, na forma de um “aluguel” temporario do espaco. E de perguntar-se
a razéo pela qual as vias publicas foram “alugadas” ou disponibilizadas sem custo para objetos privados t&o volumosos como os veiculos,
guando o senso comum proibe sua ocupagdo por outros objetos privados de grande porte (tal como o mobiliario, as barracas. etc.) [...]"
(Robusté, 2010, p. 14, traducéo nossa).

“Os subsidios sao, em grande medida, invisiveis para os motoristas quando estacionam seus veiculos, o que faz com que espagos de es-
tacionamento gratis ou muito baratos paregam ser um produto natural do mercado ou, até mesmo, um direito constituido. No entanto é a lei
gue esta determinando a alocagéo dessa terra, em vez de deixarmos os pregos de mercado decidirem se queremos mais estacionamentos
e se eles devem ser gratuitos. Acabamos ocupando terra demais com os carros e também os usamos em demasia. N&o é preciso opor-se
a expansao urbana ou ser contra os automéveis para achar que um modo de vida desses ndo deveria ser subsidiado.” (Cowen, 2010,
online, tradug&o nossa).

“A importancia do estacionamento nas politicas de transporte tem sido frequentemente subestimada. Todavia o fato é que os carros ficam
parados, normalmente, 95% do tempo de suas vidas. Isso significa que a busca por um lugar para estacionar é, em termos potenciais,
mais problematica do que qualquer outra preocupagéo que se possa ter em relagé@o a escassez de espaco para acomoda-los quando estéo
em movimento [...]" (Palmer; Ferris, 2010, p. 22, traducdo nossa).

“A estética urbana representa outro objetivo intermediario das politicas de regulagdo do estacionamento, a qual é favorecida pela diminui-
¢do da quantidade de carros no centro das cidades. A ideia aqui ndo é a de impossibilitar as viagens em automével, mas, sobretudo, a de
evitar seus efeitos nefastos (dificuldades para os pedestres em suas caminhadas, consumo de espago, congestionamento viario, polui¢do
sonora e visual, inseguranga nas ruas), que diminuem o valor de uso dos espagos publicos centrais [...] As politicas de estacionamento
procuram reduzir a “visibilidade” dos veiculos nos centros histéricos, liberando ruas e pracas de sua presenca. E dessa forma que uma
menor guantidade de carros nas cidades pode levar a uma redescoberta e a uma valorizagdo de seu patrimdnio histérico [...]" (Claux, 2012,
p. 6, tradugéo nossa).
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tipo de proposta, considerando-a propicia a dinamizagdo econémica das areas centrais.” Todavia, ainda gue isso
possa ser positivo do ponto de vista de uma acomodag&o as conveniéncias de um certo tipo de clientela, o certo é
gue, na pratica, continua sendo um incentivo a utilizagao do veiculo privado em regides que ja padecem com o
trafego intenso.

A verdade é que a percepc¢do dos motoristas a respeito das implicacdes da sua opgcdo modal é extremamente
limitada, visto que os mesmos nao respondem por uma grande parte dos custos derivados do atual modelo de
consumo do espaco urbano. Com efeito, o preco de estacionar costuma pesar pouco no or¢camento dos automobi-
listas. Ora, a tdo cultuada mobilidade prépria ao veiculo individual somente é viavel por conta dos imensos recur-
sos financeiros e das vastas extensdes de terra comprometidas no processo e que dao ao estacionamento, preci-
samente, esse carater de ubiquidade que tdo bem o caracteriza. E nesse sentido que se revela toda a pertinéncia
de identifica-lo como um dos sustentaculos maiores do modelo automotivo imperante.

O estacionamento forma, com efeito, uma parte integrante e indissoltvel do atual esquema de transporte ur-
bano, a ponto de uma cobranga mais significativa pelo exercicio desse “direito” poder ter um impacto efetivo na
maneira como 0s usuarios encaram seus custos de dirigir. O ato de trafegar em automovel e o de estaciona-lo
correspondem, na verdade, as duas faces de uma mesma moeda, porquanto todo deslocamento desse tipo pres-
supde, forcosamente, uma ocupagdo de espago ao final do trajeto. E a decisédo do motorista de sair a rua com seu
veiculo é tomada, mesmo que de forma inconsciente, com base na premissa de que sempre havera um local para
aloja-lo posteriormente.®

O que importa ter presente é que, em sendo estabelecidas condi¢cdes mais restritivas no tocante a oferta de
espacos para estacionar, havera um desincentivo a utilizacdo do veiculo individual. Inversamente, toda facilitacdo
interveniente — como o aumento do nimero de vagas ofertadas — opera no sentido de fortalecer a op¢do modal
dos cativos do automdvel. Em suma, impde-se constatar que a disponibilidade de estacionamentos — e, sobretu-
do, o0 seu excesso — esta intrinsecamente ligada a intensidade do trafego automotivo gerado.

E somente agindo, portanto, de modo conjunto sobre essas duas realidades — por um lado, restringindo,
onerando ou banindo o estacionamento e, por outro, promovendo as outras formas de se deslocar — que se pode
pensar em mudar o comportamento dos dependentes do veiculo privado. E nesse sentido que as vagas para es-
tacionar — tanto as das ruas como as das areas fechadas — formam uma parte integrante do sistema de mobili-
dade urbana, da mesma maneira como o0 s3o o transporte coletivo, a bicicleta e a marcha a pé. E tendo isso em
conta que se pode avaliar a pertinéncia assumida pelas estratégias de controle dos espacos de estacionamento
enquanto ferramenta privilegiada para inibir as viagens por transporte privado nas zonas urbanas densamente
ocupadas. As opc¢cBes modais resultam, com efeito, diretamente afetadas quando séo adotadas praticas de esta-
cionamento mais limitadoras. Por exemplo, uma simples piora dos tempos de busca por uma vaga livre, consenta-
nea a reducdo dos espacos ofertados para estacionar, deve redundar em desalento ao uso do automoével e, nessa
condicao, contribuir para a reducao dos fluxos viarios e, por sua vez, dos congestionamentos.

Sao variados os tipos possiveis de controle da utilizagdo dos espacgos publicos de estacionamento. Assim, as
vagas existentes podem ser definidas como sendo do tipo proibido, pago, pago com tempo maximo de permanén-
cia, gratis, mas com limitagcdo temporal de ocupacéao, entre outras modalidades. A tarifacdo, por sua vez, pode ser
progressiva ou regressiva. A primeira pode variar em funcdo do tempo de permanéncia, do dia da semana e/ou
dos horarios diarios e é incentivadora dos estacionamentos de menor dura(;,f?lo.9 E propiciadora, portanto, de uma
maior rotatividade na ocupacao das vagas, mas € também geradora de maiores fluxos viarios. A tarifa regressiva,
por sua vez, € motivadora de estacionamentos de longa duracdo e de uma menor rotatividade. Pode haver tam-
bém tarifas especiais, menos agressivas, ou serem aplicadas isencdes a residentes ou a comerciantes da regiao
controlada ou que beneficiam determinadas categorias de profissionais. Ainda que tais exce¢des possam ser justi-

” “N&o se deve confundir estacionamento e parada de curta duracéo. A possibilidade de parar para fazer uma compra rapida é bem aprecia-
da pelos comerciantes, que vém nisso uma possibilidade de capturar a clientela de passagem. Uma alta rotatividade das vagas de estacio-
namento leva a otimizacao dos frequentadores” (Faure, 2011, online, traducéo nossa).

“Os processos decisoérios capazes de serem bem sucedidos no campo das medidas de estacionamento sdo complexos e sofrem a interfe-
réncia de um grande nimero de fatores externos. Em condi¢des usuais, o ato de decidir onde se vai e como se vai € somente parcialmente
tomado de forma racional. E apenas sob a influéncia de circunstancias externas impactantes (a exemplo das medidas restritivas ao estaci-
onamento) que as pessoas sdo capazes de (re)considerar suas opgdes de deslocamento segundo uma base mais racional. Isso pode en-
sejar a acomodacéo de seus padrfes de transporte (horarios, destinos, op¢des modais, locais do estacionamento, etc.)” (COST - Technical
Committee on Transport, 2005, p. 89, tradugéo nossa).

“O estacionamento pago com tarifag@o horaria progressiva é de natureza dissuasiva para os residentes (que deverdo procurar vagas fora
da via publica) e para os usuarios pendulares (que deverdo se voltar para outros modais de transporte ou usar os parkings privados). Por
outro lado, é convidativo para os visitantes, que vao achar mais facilmente um espago de estacionamento pago de curta duragdo. O centro
da cidade sera mais atrativo, assim como o serdo os modos alternativos ao veiculo individual (transportes coletivos, marcha a pé, duas ro-
das, uso compartilhado do automével, carona solidaria, etc.)” (France, 2013, p. 30, tradug&o nossa).
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ficadas do ponto de vista da tentativa de tornar mais facilmente aceitaveis regras de estacionamento restritivas,
seguem sendo, na pratica, um incentivo para seus beneficiarios continuarem dependentes do veiculo privado em
seus deslocamentos.

E a interac&o entre a existéncia ou ndo de espagos para estacionar, o tempo de ocupagao permitido no caso
de haver vagas disponiveis e o valor da tarifa cobrada que vai determinar, efetivamente, a eficacia do estaciona-
mento enquanto ferramenta capaz de influenciar o trafego viario gerado. E preciso ter presente, no entanto, que a
fixacdo de uma tarifa de baixo valor tem pouca forca dissuasiva para modificar o comportamento dos adeptos do
automovel, ainda mais se considerando os precos elevados que costumam ser cobrados nas garagens privadas.
Essa é uma situacdo bastante tipica em cidades brasileiras e latino-americanas, em que as tarifas de transporte
publico costumam ser superiores ao que se paga por uma hora de estacionamento na via publica, uma realidade
gue contrasta fortemente como o que se vé em muitas cidades europeias (Rios; Vicentini; Acevedo-D’Aunas,
2013, p. 64).

O mesmo vale para os casos de laxismo na ndo observancia as normas reguladoras do estacionamento. Na
auséncia de uma fiscalizagao eficaz e em um contexto de nao respeito ao pagamento pelo uso do espaco publico,
incentiva-se o retorno dos usuarios pendulares, inicialmente desencorajados por uma elevacao de custos associa-
dos as viagens em automoével.’® Como o estacionamento na via publica tem grande potencial gerador de recursos
financeiros, a incidéncia de fraudes acaba afetando o volume de receitas auferidas. Cabe observar, nesse aspec-
to, a existéncia de tecnologias novas, incorporando sensores e terminais eletrénicos e facilitadoras das atividades
de cobranca e de fiscalizagdo.™

A implantacdo do estacionamento pago nas ruas dos centros urbanos tornou-se algo relativamente corriquei-
ro no cendario mundial, associado a iniciativas visando limitar o intenso trafego automotivo de suas regides cen-
trais. Tem, seguidamente, o intuito de desincentivar os usuéarios pendulares e favorecer os visitantes de curta du-
racdo e os residentes, que podem ser beneficiados, conforme ja referido, por uma tarifagcao diferenciada de esta-
cionamento. Nas propostas mais avancadas, constata-se a clara op¢do de buscar liberar progressivamente os
centros histéricos da circulacdo automobilistica, eliminando-se as vagas e apostando-se em uma redistribuicéo de
uso do espaco urbano, em favor de sua apropriagdo pelo transporte coletivo, por modais ndo motorizados e pelos
pedestres.12

Em qualquer circunstancia, mantidas as condi¢cdes de um estacionamento abundante e acessivel a baixos
precos, os resultados dos investimentos aplicados na melhoria dos sistemas de transporte coletivo tendem a ser
minimizados, ndo devendo resultar em maiores ganhos de participacdo desse modal. Ora, é essencial que se
opere uma transferéncia significativa dos usudrios para o transporte publico, para o que se pressupde a existéncia
de servicos eficientes nesse dominio, capazes de absorver a demanda redirecionada por medidas de estaciona-
mento restritivas e de garantir boas condicdes de acesso as regides centrais das cidades. O requisito sine qua non
€ que os sistemas publicos deixem de ser vistos como uma opcédo de qualidade inferior, desvalorizada pela recor-
rente pecha dos maus servigos prestados. Isso tange a uma ampla ordem de questdes, envolvendo quesitos de
conforto, de rapidez, de cobertura espacial do territorio, de frequéncia das viagens, de confiabilidade dos horarios
de passagem, de seguranca em geral e de uma tarifacéo acessivel.

Um tépico importante na melhoria da atratividade dos sistemas de transporte publico esta associado a incor-
poracdo de novos materiais rodantes, novos combustiveis, novos motores, novos equipamentos de controle, no-
vos métodos de construgdo de vias, etc., em suma, de tudo que sirva para melhorar a viabilidade econémica e os
atrativos do transporte coletivo de superficie. A utilizacdo de mecanismos automaticos de controle de acesso aos
veiculos e de bilhetagem é também capaz de proporcionar importantes ganhos operacionais aos sistemas publi-
cos. Da mesma forma, o uso de equipamentos como os de localizagdo automatica dos veiculos e de controle cen-

10 40 estacionamento mal respeitado na via ptblica pée em xeque a ‘lisibilidade’ da regulamentagéo. Entre as regras definidas (tempo de es-
tacionamento autorizado e tarifas) e as praticas efetivas, a mensagem emitida é confusa e acaba encorajando o retorno dos usuarios pen-
dulares, em detrimento dos residentes e dos visitantes [...]" (Vingt..., 2009, online, tradu¢éo nossa).

1 “Os modernos sistemas usados nos estacionamentos possibilitam uma variedade de opcdes de pagamento, desde cartdes de crédito até
celulares. Os medidores de multiplas vagas séo mais eficientes dos que os parquimetros individuais. S&o dotados de grande flexibilidade,
adaptando-se a veiculos de diferentes tamanhos, e tém suas condi¢fes de instalagéo e de operacéo facilitadas. Sistemas tecnologicamen-
te atualizados séo capazes de adequar as tarifas a ocupacéo das vagas, manter os motoristas informados em termos de sua disponibilida-
de e aceitar uma variedade de formas de pagamento, sendo que as tarifas podem ser ajustadas apds a primeira ou segunda horas [...]"
(Weinberger; Kaehny; Rufo, 2010, p. 3, tradugé@o nossa).

12 “Ninguém gosta de perder espacos de estacionamento, mas, em havendo escolha, algumas comunidades podem preferir outros usos. Um
numero crescente de cidades — como é o caso de Nova lorque — esté suprimindo o estacionamento na via publica e colocando faixas ex-
clusivas de dnibus, zonas de pedestres e ciclovias em seu lugar. Denver, S&o Francisco e Los Angeles configuram outros exemplos de
adocao de politicas de estacionamento que sugerem uma variedade de usos alternativos para as vagas de estacionamento suprimidas”
(Weinberger; Kaehny; Rufo, 2010, p. 3, traducéo nossa).
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tralizado de trafego sao exemplos de tecnologias que evoluiram muito nos Ultimos anos e tém oferecido 6timos
resultados em suas aplicagdes de campo. No caso dos 6nibus, por exemplo, um avanco tecnoldgico significativo
foi dado pela incorporacdo dos sistemas monitorados pelo sistema de posicionamento global (GPS). Com os
mesmos, € possivel realizar o monitoramento da circulagéo da frota, com controle de horarios e de trajetos e a
garantia de servicos de melhor qualidade. Isso abrange, inclusive, aspectos de atualizacdo, em tempo real, de
informacdes aos usuarios sobre a movimentacao dos veiculos ao longo dos percursos, disponibilizando estimati-
vas dos horarios de passagem pelas paradas e estacées.

E apenas dessa forma que o transporte coletivo pode tornar-se uma alternativa sustentavel, ao garantir niveis
satisfatorios de mobilidade urbana e ao revalorizar o espaco urbano. Isso posto, resta dizer que a maior parte des-
se vasto potencial tecnoldgico, capaz de revitalizar significativamente a imagem e a atratividade dos sistemas de
transporte em comum, esté ainda longe de fazer parte do dia a dia das frotas que operam no Pais.

3 O problema dos espacos de estacionamento
fora da via publica

A redundancia de vagas fora da via publica age no sentido de restringir o alcance de uma politica de estacio-
namento que pretenda ter incidéncia na reducéo dos fluxos de trafego em uma dada regido urbana. De fato, em
diminuindo o estoque das ruas, mas em aumentando sua disponibilidade em locais internos ou cobertos, a oferta
global permanece mais ou menos inalterada. Essa €, alids, uma diretriz que é muitas vezes seguida quando, no
intuito de impor limitacdes ao total de espacos de estacionamento oferecidos, suprime-se, na superficie, uma
quantidade similar de vagas as que tiverem sido criadas fora das ruas.

Em havendo, todavia, facilidade de recorrer aos servicos de parkings e de outras instalagdes do género, ten-
dem a ser menos intensos os esperados efeitos dissuasivos que, por obra de cortes de vagas na superficie ou da
cobranca de tarifas elevadas por sua utilizacdo, deveriam incitar os automobilistas a fazer um menor uso de seus
veiculos. Mais do que isso, quando se transferem vagas para fora da via e ndo se impdem limites a oferta assim
estabelecida, cria-se uma nova demanda de viagens, que vai saturar ainda mais a circulagao viaria. Esse €, cer-
tamente, um desdobramento previsivel, sempre que ha uma ampla disponibilidade de edificios-garagem, de esta-
cionamentos subterraneos e, mesmo, de simples terrenos vazios reconvertidos para acolher os veiculos.™

E certo que os maiores ou menores impactos desse tipo de alternativa — qual seja, o de estacionar em recin-
to fechado — vao depender essencialmente dos precos praticados. Na hip6tese de as tarifas na via publica serem
mais altas do que as de fora da via, havera um natural incentivo a busca pelas vagas desse ultimo tipo. No caso
de ambos os tipos de tarifas serem mantidas em niveis elevados, o desencorajamento aos deslocamentos em
veiculo privado podera reverter em troca da opcao modal, desde que, é ébvio, existam alternativas de transporte
publico suficientemente eficientes a disposicao.

De qualquer forma, ha uma clara tendéncia a alta de precos no mercado das vagas fora das ruas. Na verda-
de, custa cada vez mais caro pagar pelos servicos de estacionamento privado nas areas urbanas centrais, basi-
camente uma resultante do tamanho da demanda potencial existente e da relativa rarefacdo das vagas disponibili-
zadas.'* As altas tarifas cobradas e a sua repercuss@o no aumento das despesas correntes bancadas pelos moto-
ristas operam também no sentido de desencorajar o uso dos veiculos nessas condi¢cdes. Em qualquer circunstan-
cia, ja é bastante consensual a ideia da conveniéncia de impor limites a proliferacdo dos estacionamentos comer-
ciais privados nas regides centrais."

O controle das vagas privadas € muito importante, porquanto permite determinar a oferta real de espacos de
estacionamento em uma dada area e, assim, comprovar se € uma situacao de falta ou de excesso. E um con-

13 O aumento do estoque de vagas fora da via ptblica atua de forma a incentivar o uso do automével. Sendo dado o tamanho da rede viaria
disponivel, os fluxos de trafego adicionais contribuem para piorar as condigées de congestionamento e da poluigdo do ar, bem como de ou-
tros custos sociais. Também responde pelo consumo da valiosa terra urbana existente no centro das cidades e é fator de degradacgdo do
meio ambiente com que convivem os pedestres [...] (Weinberger; Kaehny; Rufo, 2010, p. 24, tradug&o nossa).

4 “Q preco para deixar o carro em estacionamentos privados subiu quase o triplo da inflagio em 12 meses em Porto Alegre. Entre novembro
de 2012 e outubro de 2013, a FGV contabiliza alta de 16,7% no setor, enquanto a variacio média acumulada do indice de Pregos ao Con-
sumidor Semanal (IPC-S) na Capital ficou em 6,2%. Desde 2008, o servi¢co subiu em média 72% e os precos em geral, 37,3% [...]" (Comu-
nello, 2013, online).

15 “Outra solugdo importante, mas muito desagradavel para o setor da construgao civil, esta na restricio da construgao de edificios-garagem
em areas centrais. Fazer estacionamento esta cada vez mais caro e cada vez mais raro. Quanto mais edificios-garagem, maior sera a in-
dugdo de veiculos que irdo para o centro. E necessario definir critérios, condicionando a sua construgéo as areas lindeiras das estagdes do
transporte coletivo.” (Rio Grande do Sul, 2013, p. 7).
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trole necessario para poder elaborar um plano de estacionamento detalhado. Além disso, é algo indispenséavel
caso se queira evitar que as vagas privadas prejudiqguem os objetivos das politicas adotadas ao: a) oferecer
uma grande quantidade de espacos de estacionamento, incentivando o uso do veiculo privado e desincenti-
vando o do transporte coletivo; b) permitir o estacionamento de longa duracdo, encorajando as viagens em au-
tomével por motivo de trabalho, em zonas onde se busca favorecer o estacionamento rotativo. (Dal Sasso Mei-
ra, 2009, p. 176, traducéo nossa).

E dificil o controle desse tipo de espacos de estacionamento, sendo que a melhor forma de intervencéo se da
na fase anterior a implantacdo dos empreendimentos, quando do processo de licenciamento das obras. As nor-
mas de legislacdo e de zoneamento em vigor estabelecem uma relacdo entre vagas e metragem comercial cons-
truida e entre garagens e unidades residenciais edificadas, a ser levada em conta pelos incorporadores em seus
projetos. Trata-se de uma orientacao legal que fixe indices minimos nesse dominio — definindo uma correlacéao
entre a superficie construida e a menor quantidade de espacgos de estacionamento a serem disponibilizados —,
cujo objetivo é garantir uma oferta generosa de lugares fora da via publica. Além disso, a metragem consagrada
as vagas de estacionamento ndo é computada como fazendo parte da area total construida. Nao influencia, assim,
os coeficientes de aproveitamento definidos pela legislacdo urbanistica municipal, que, ao serem multiplicados
pela superficie do lote, determinam o maximo de metros quadrados a serem edificados, consideradas as areas de
todos os pavimentos. Na pratica, tal regramento resulta na geracdo de um 6bvio excesso de vagas, ndo havendo,
por outro lado, maior preocupacdo em levar em conta as condicbes do sistema viario da regido, a eficiéncia do
sistema de transporte como um todo ou, ainda, a presenca de modais publicos que oferecam condi¢des de aces-
sibilidade alternativa.®

A incorporacgédo sistematica de um sem-numero de vagas em conjuntos de escritorios inflaciona a proporgéo
de empregados que utilizam o carro para trabalhar. De fato, nas viagens de trabalho, a oferta de um espaco de
estacionamento assegurado no local de destino costuma ser um fator determinante na preferéncia pelo uso do
veiculo privado. Da mesma forma, o nimero de boxes previstos nas novas construgées também € fungdo da
“classe” dos empreendimentos residenciais, pressupondo-se que, quanto mais luxuoso o imovel, maior o nimero
de espacos de garagem ofertados. No caso dos grandes estabelecimentos comerciais e de shoppings, do mesmo
modo, € usual a instalacéo de edificios-garagem em anexo. Tudo isso redunda em maiores custos de construcao
dos empreendimentos. No caso das vagas de garagem no domicilio, por exemplo, o custo correlato é visto como
incorporado ao preco da moradia.'’

A maior parte dos n]otoristas ndo paga pelo estacionamento ou, mais precisamente, ndo paga pelo mesmo
nessa condicao [...] E grande a proporgéo de imdveis em que os boxes j& vém como parte do pacote, ou seja,
estéo incluidos no aluguel ou no valor de compra pagos, ndo sendo “vendidos” separadamente. Quando o es-
tacionamento esta assim embutido, seu custo ndo guarda relagdo com a decisado de ter ou de conduzir um car-
ro. Pagar pelo estacionamento transforma-se em um atributo do mercado imobiliario e ndo em um comporta-
mento ligado ao ato de dirigir. Para os motoristas, o custo do estacionamento esta escondido no preco do im6-
vel, algo que é igualmente repassado aos que ndo possuem um carro. (Manville, 2014, p. 70, traducdo nossa).

Os posicionamentos mais incisivos a respeito da inadequacédo da presente legislacdo consideram que, na de-
terminacédo do total de vagas permitidas nas construcdes, seria preciso fixar limites maximos e nao mais minimos.
Isto é, dado o carater imperioso de reduzir a circulagdo automotiva nos centros urbanos, seria o caso de fazer uma
alteracdo de ordem legal, promovendo uma adequacg&o ao reconhecimento das estreitas relacBes estabelecidas
entre estacionamento e fluxos de trafego gerados.

A ideia de alterar os indices minimos vem, aos poucos, ganhando adeséo, a exemplo de um projeto de lei da
Prefeitura de Sao Paulo, que se propGe, precisamente, a eliminar a obrigatoriedade de construir um niimero mini-
mo de vagas nos empreendimentos imobiliarios. Nos termos da nova versao legal, ao contrario, seria estipulado
um ndmero maximo de vagas por empreendimento. Da mesma forma, passaria a ser considerado como ndo com-
putavel, para fins de calculo da area construida, apenas um box por unidade habitacional ou para cada 100m? de
area construida em conjuntos nédo residenciais (Oliveira, 2014, p. 38).

16 “Nos anos 70, Boston, Portland e Nova lorque eliminaram as exigéncias em relagéo ao niimero minimo de vagas e fixaram limites maximos
nas suas areas centrais. Por outro lado, cidades como Montgomery County, em Maryland, criaram zonas especiais servidas por transporte
publico, em que as exigéncias de estacionamento foram reduzidas em 20% nas imedia¢Ges das estacfes de metr6. A maior parte das ci-
dades dos Estados Unidos, todavia, conta ainda com normas de zoneamento que obrigam os incorporadores imobiliarios a trabalharem
com niveis minimos em termos dos novos espagos de estacionamento. Tais requisitos minimos ndo levam em conta a disponibilidade de
transporte coletivo, nem o contexto urbano especifico em que os empreendimentos estéo inseridos [...]" (Weinberger; Kaehny; Rufo, 2010,
p. 1-2, traducdo nossa).

7 «“por fim, pode-se pensar na contribuicdo dos proprietarios de iméveis no financiamento do transporte ptblico urbano, principalmente os
grandes empreendimentos caracterizados como polos geradores de trafego (shopping centers e centros comerciais e de servigcos). Uma
base alternativa para taxacéo seriam as vagas de estacionamento das propriedades ou empreendimentos, mesmo que privados, ja que os
automoveis geram as externalidades negativas ja comentadas. O IPTU poderia ser utilizado para esse fim, principalmente associado a
area de estacionamento dessas propriedades.” (Carvalho et al., 2013, p. 20).
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No caso de Porto Alegre, o Plano de Mobilidade Urbana — 2015 também recomenda uma adequacao e a
complementacao da legislagdo em vigor, nos seguintes termos: (a) em prédios com mais de 12m de fachada, ha-
veria uma vaga para cada 75m” de area computavel, o que representa menos de um box por unidade habitacional;
(b) em imdveis do Programa Minha Casa, Minha Vida na faixa de 0 a 3 salarios minimos, somente 50% das uni-
dades habitacionais disporiam de uma vaga de estacionamento; (c) em iméveis do Programa Minha Casa, Minha
Vida na faixa de 3 a 10 salarios minimos, haveria uma vaga de estacionamento por economia (EPTC, 2015, p.
171).'8

As proposi¢cdes de abolir os chamados parking minimums vém fazendo escola em muitas cidades mundiais,
inclusive em uma formatacdo mais rigida, com base em uma legislacao que proibe a construcdo de novos edifi-
cios de apartamentos que tenham boxes de estacionamento incorporados. O objetivo declarado desse tipo de
medida € obrigar os residentes a fazerem uso do transporte publico ou, entdo, sujeitar-se a pagar as elevadas
tarifas cobradas nos parques de estacionamento (Robusté, 2010).

4 O exemplo de Paris

A capital da Franca é notoriamente reconhecida pela importancia, qualidade e eficiéncia de seus sistemas de
transporte publico, representados por uma extensa rede de metrd, por servicos expressos de trens de suburbio,
por modernos Veiculos Leves Sobre Trilhos (VLTs) e por uma também bem servida rede de 6nibus urbanos e
suburbanos. Ainda assim, convive também com os desafios colocados pelo intenso trafego automotivo, padecen-
do dos notdrios congestionamentos e dos efeitos nocivos da polui¢édo do ar.

As autoridades locais tém-se empenhado, de forma sistematica, em tornar mais dificil a vida para os depen-
dentes do automovel. Os efeitos dessa politica sdo mesuraveis, com o nimero de autoveiculos ali registrados
estando em baixa desde 2001 e a circulagdo automobilistica na Paris intramuros tendo recuado de 31% entre
2011 e 2014 (Paris, 2016, p. 24). Diferentemente de Londres, que atacou os problemas do trafego implantando um
esquema de taxacao viaria urbana em seu perimetro urbano central — o Central London Congestion Charging —,
foi ali tomada a deciséo de néo aplicar restricdes dessa ordem. A justificativa para a ndo consideracdo de um es-
gquema de pedagio urbano em Paris foi que nao deveriam ser criados empecilhos de ordem financeira que pudes-
sem penalizar o acesso da populacao residente nos subtrbios.™

As Ultimas administracdes municipais preferiram, com efeito, pér a énfase na criacdo e na ampliacéo de in-
fraestruturas que beneficiem a circulacdo de énibus, na implantacdo do sistema de VLTs e na instalagdo de um
sistema de aluguel de carros elétricos compartilhados, o chamado Autolib’.?° Desde 2007, por sua vez, estd em
funcionamento o Vélib’, um servigco gratuito de empréstimo de bicicletas, creditando-se ao mesmo o forte aumento
de participagdo dos ciclistas no total dos deslocamentos realizados. O passo seguinte da Prefeitura de Paris nesse
dominio sera o de introduzir um sistema de bicicletas elétricas, o Vélib’ elétrico. Na mesma linha dos servicos de
locacdo do Autolib’, mas por iniciativa de uma empresa privada, estd em funcionamento um sistema de aluguel de
veiculos de duas rodas em regime de self-service. E composto por uma frota de scooters elétricos, colocados a
disposicéo dos usuarios nas ruas de Paris, que, apés serem utilizados, podem ser deixados em qualquer lugar,
porquanto sdo geolocalizaveis. O sistema opera sem o apoio de estacdes de servigo, com a recarga das baterias
fazendo-se nas esta¢fes Autlib’ ou em parkings que firmaram acordos de cooperacédo (André, 2015).

'8 “Devido ao alto indice de motorizacdo da cidade de Porto Alegre, assim como a saturacdo de grande parte de sua malha viaria, se tornou
necessario um estudo para avaliar a eficiéncia da legislagdo municipal a respeito da quantidade minima de vagas de estacionamento para
as edificacdes. A partir do modelo de geragéo e da estimativa do movimento de pessoas na hora de pico, os indices obtidos séo utilizados
para o dimensionamento do estacionamento e andlise do impacto no trafego. Assim verificou-se que, em grande parte das areas da cida-
de, as vias ndo possuem capacidade para absorver a demanda excedente por estacionamento gerada pelos empreendimentos, sendo ne-
cesséria uma adequacao e complementagdo da legislac&o vigente.” (EPTC, 2015, p. 171).

1

©

“A principal limitac@o da abordagem parisiense reside em que ela n&o proporciona uma nova fonte de receitas para o sistema de transporte
publico. Enquanto Londres foi capaz de usar o sistema de pedagio urbano para reforcar os investimentos no seu sistema de 6nibus, Paris
precisou seguir dependendo de outros fundos para melhorar os servigos proporcionados por seus sistemas de dnibus e de trens cada vez
mais congestionados. Ainda assim, esse pode ser um tipo de compromisso que merece ser considerado por toda cidade que queira dimi-
nuir a circulagéo automobilistica, sem passar pelo pesadelo politico representado pelo pedagio urbano.” (Freemark, 2010, online, tradugéo
nossa).

% O AutoLib’ é um sistema de carsharing que opera em Paris desde 2011. E baseado no uso compartilhado de pequenos carros elétricos,

gue podem ser alugados pelos aderentes ao sistema. Os veiculos ficam a disposicéo dos interessados nas estagdes prestadoras do servi-
¢o e podem ser devolvidos em qualquer uma delas. Além de funcionar na regido parisiense, o Autolib’ existe também em outras cidades
francesas, como em Lyon e em Bordeaux.
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Além das iniciativas acima referidas, Paris vem reduzindo o espago de circulagao disponibilizado aos veiculos
automotores nas grandes avenidas e em artérias laterais. Tomou também a iniciativa de promover uma sensivel
diminuicdo do nimero de vagas de estacionamento na via publica, estimando-se que cerca de 20.000 delas te-
nham sido assim eliminadas (Micheau, 2015). Além disso, foi parcialmente suprimido o trafego automotivo nas
vias expressas ao longo da margem do rio Sena, da mesma forma como muitas ruas tiveram implantado o regime
de mé&o Unica. Outra medida limitadora adotada foi a generalizacdo, em diversas areas da cidade, dos 30km/h
como velocidade maxima permitida.

Os ciclistas, por seu turno, foram autorizados a trafegar nos dois sentidos das ruas, inclusive naquelas de
mao Unica, enquanto espacos significativos da via publica foram subtraidos ao trafego automotivo e convertidos
em pistas de ciclismo. O propdsito manifesto tem sido o de fortalecer o peso desse modal nos deslocamentos
urbanos, a partir de uma melhoria das condi¢ces de circulagdo oferecidas. Observe-se que as despesas com a
implantagcdo das novas infraestruturas de ciclismo tém sido financiadas com uma parte das receitas auferidas com
a cobranca do estacionamento pago (Freemark, 2010; Micheau, 2015).

No geral, os resultados alcangados — dado o proposito de alterar os habitos de deslocamento dos parisien-
ses através, em boa medida, de uma reducéo do espago disponivel para a circulagdo automotiva — séo conside-
rados bastante auspiciosos. Assim, entre 2002 e 2007, houve uma queda de 17% no total dos fluxos viarios gera-
dos pelo transporte privado, enquanto aumentaram em 16% os usuarios da rede ferroviaria regional (Réseau Ex-
press Régional (RER)), em 8% os do metr6 e em 2% os dos 6nibus urbanos (Freemark, 2010).

E preciso acrescentar que, desde o inicio de 2015, passou a viger um novo esquema de estacionamento nas
ruas de Paris, que resultou em um forte aumento das tarifas e reduziu para apenas duas as trés zonas tarifarias
até entdo aplicadas. Além disso, o horario do estacionamento pago foi estendido até as 20h, um acréscimo de
uma hora em relagéo a situacéo precedente. A cobranca passou também a ser feita aos sabados, e foi cancelada
a usual gratuidade de agosto, tradicional més de férias dos franceses.”

Tudo isso faz parte da estratégia concebida pelas autoridades locais para reduzir a presencga dos carros nas
ruas, melhorar a qualidade do ar e incentivar a adocao de solugbes alternativas ao trafego automotivo. Por conta
disso, a nova politica de estacionamento privilegia os veiculos hibridos, elétricos ou movidos a gas natural, que
estdo autorizados a utilizarem as vagas de rua de forma gratuita, 0 mesmo valendo para os motoristas que, por
terem baixos rendimentos, estdo isentos do pagamento do imposto de renda.

A liberacao de vagas na superficie, no intuito de beneficiar o estacionamento de curta duracéo e de facilitar a
vida dos servicos de entrega de mercadorias, figura também entre os objetivos perseguidos.”* Veja-se que as
vagas nas ruas representam apenas 18% do total de espacos de estacionamento, com o restante estando fora da
via publica. Como a ocupacdo na superficie se mostra, via de regra, saturada, a estratégia seguida intenta redire-
cionar os motoristas para as infraestruturas de estacionamento fora das vias, para as quais seriam atraidos pela
reducdo do diferencial entre os custos para estacionar na superficie e os cobrados nestas Ultimas (Bridler, 2015).%

5 O exemplo de Porto Alegre

Sao bastante boas as condi¢des de acessibilidade asseguradas a populacdo pelo transporte coletivo de 6ni-
bus de Porto Alegre, o qual é operado por trés consoércios de empresas privadas e por uma empresa publica e que
contava com uma frota total de 1.703 veiculos em 2015 (EPTC, 2016). E um sistema que, todavia, precisa receber
grandes melhorias a fim de agregar valor a seus servicos, tendo sido, para tanto, perdida uma boa oportunidade
quando da abertura, em marco de 2014, do processo licitatorio de concessédo das linhas de dnibus do municipio. O
fato é que o primeiro edital ndo teve interessados, e o segundo ficou igualmente vazio. Foi preciso abrir uma ter-

2 “geguindo os passos de seu predecessor, o Prefeito Bertrand Delano&, Anne Hidalgo n&o adota um sistema de pedagio urbano como em
Londres, mas opta por um aumento do prego do estacionamento, o que representa uma outra forma de combater a proliferacdo do auto-
mével na cidade. E uma medida coerente com outros compromissos por ela assumidos, em nome da luta contra a poluicéo, dentro do qua-
dro de uma mutacéo da matriz energética, que pretende, por exemplo, eliminar todos os veiculos movidos a diesel de Paris até o ano
2020” (Bridler, 2015, online, tradug&o nossa).

2 “De forma a favorecer o dinamismo econdmico de Paris, as novas medidas buscam incentivar os motoristas a n&o permanecerem imobili-
zados por longos periodos nas zonas marcadas como rotativas, ou seja, nas ruas em que as atividades desenvolvidas geram a necessida-
de de deslocamentos e de estacionamentos de curta duragéo (em especial, 0 comércio e as atividades de profissionais).” (Prix..., 2015, on-
line, traducdo nossa).

% Veja-se que a Mairie de Paris tem condicdes de interferir nesse mercado, porquanto é a acionista majoritaria (77%) da SAEMES (Société
anonyme d’économie mixte d’exploitation du stationnement de la Ville de Paris), a segunda maior operadora de estacionamentos de Paris e
da Regido Parisiense.
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ceira concorréncia publica, homologada em 2015, que resultou na recondu¢do dos mesmos grupos empresariais
gue ja atuavam no cenario local. Ao longo de todo o processo, foram inUmeros os questionamentos e as pressoes
exercidas, com mudancas de regras e ajustes nos termos do edital de licitacdo, ndo sendo demais estimar que a
resultante renovacgéo parcial da frota aparece como o principal ganho a ser aqui contabilizado.

O fato é que, nas condi¢cdes atuais, sdo muitas as limitacdes da rede de 6nibus local. Poucos eram, por
exemplo, os veiculos que, em 2015, dispunham de cambio automatico (26,4%) e de ar condicionado (23,8%)
(EPTC, 2016) e menos ainda aqueles que contavam com acesso de piso baixo em 2011 (9,6%) (EPTC, 2013,
p. 25). As viagens costumam ser longas nas horas de pico e ddo-se, com frequéncia, em condi¢cdes de superlota-
¢do, gerando insatisfacdo nos passageiros. A qualidade dos servicos oferecidos é afetada pelas baixas velocida-
des operacionais, com as viaturas precisando transitar no trafego misto e congestionado das ruas e avenidas, o
gue compromete seus horarios de passagem.

Entre 2005 e 2011, a velocidade média regrediu de 20,4km/h para 18,6km/h no pico da manha e de
21,6 km/h para 17,9 km/h no da tarde (EPTC, 2013, p. 23). Isso se deu em condi¢8es de ndo prioridade de trafego
para o transporte publico, sendo que as Unicas facilidades infraestruturais a referir nesse aspecto sdo os 64,5km
de corredores exclusivos e de faixas preferenciais existentes em 2015 (Programa Cidades Sustentaveis, 2016) e
que representavam apenas 0,7% dos 931,5km de extenséo total servida pela rede de 6nibus (EPTC, 2013, p. 23).
Observe-se que uma das herancas do Projeto Copa 2014 deveria ser a implantacdo de um sistema BRT na cida-
de, mas as obras associadas vém-se arrastando. No atual estagio, € impossivel avaliar o que resultara efetiva-
mente desse projeto, o qual, na verdade, nunca teve as conota¢des de um auténtico BRT.**

A estrutura tarifaria adotada é outro elemento desfavoravel ao bom desempenho do transporte coletivo, por-
guanto ndo incentiva as empresas a racionalizarem custos e tem implicado aumentos das tarifas acima da infla-
¢30.”° Os custos sdo repassados de forma integral aos passageiros pagantes, com os isentos representando
16,4% do total de transportados em 2011 (EPTC, 2013, p. 18).26 Na falta de financiamento com recursos extratari-
farios, a tarifa cobrada acaba afastando muitos usuarios potenciais, que carecem de recursos para cobrir as des-
pesas com o item transporte. Mesmo ndo sendo essa a causa Unica do desapego aos sistemas publicos, pode ser
assim explicada uma boa parte dos 8,4% de reducdo observados na média mensal do total de passageiros trans-
portados por 6nibus entre 2012 (27.392 milhdes) e 2015 (25.102 milhdes) (EPTC, 201651).27

A cidade conta igualmente com um sistema seletivo de lota¢des, de razoavel eficiéncia e capaz de proporcio-
nar maior rapidez e conforto nos deslocamentos. Tem suas limitacdes, por conta da menor cobertura espacial das
linhas e das tarifas mais elevadas, pelo que serve a uma clientela mais abonada. E um modal que, na sua especi-
ficidade, contribui para atenuar as comprometidas condicfes de trafego da cidade, ao atrair usuarios dos veiculos
privados e dos proprios dnibus.”®

O certo é que sdo grandes os desafios de mobilidade urbana em ambito local, sendo determinante, para tan-
to, a crescente contribuicdo da circulacdo automotiva, fortemente incentivada pelo aumento de 50,0% do nimero
de veiculos registrados entre 2005 (546.881 unidades) e 2015 (820.351 unidades) (Rio Grande do Sul, 2016).

? Na implantacdo de um BRT, um sistema de grande capacidade de transporte e de elevada velocidade operacional, é preciso, basicamente,
contar com: vias segregadas ou exclusivas, dispostas no canteiro central; um esquema de linhas alimentadoras e coletoras; estacfes es-
peciais e terminais para garantir a integragao fisica entre as varias linhas; veiculos maiores e com mdltiplas portas; sistemas de cobranca
fora do veiculo e precedentes ao embarque; estagdes modernas e com embarque em nivel entre a plataforma e o veiculo; facilidades para
agilizar o embarque e o desembarque de passageiros; e faixas de ultrapassagem nas proximidades das esta¢des, de modo a poder operar
com linhas paradoras e com linhas diretas (ver Brasil (2008, p. 15)).

% A tarifa de 6nibus de Porto Alegre, desde o Plano Real, subiu aproximadamente 670%. O indice inflacionario que mais perto chegou deste

crescimento, no mesmo periodo, foi 0 IGP-M/FGV, que alcangou 414%. Este descolamento deve ser atribuido & queda do indice de Pas-
sageiros Pagantes por Quildmetro (IPK), denominador da féormula de calculo da tarifa de 6nibus, que rateia os custos para produgdo do
servi¢o pelo IPK. Como a demanda de passageiros vem caindo ao longo do tempo e a rodagem vem permanecendo praticamente estavel,
a queda do IPK determinou, ao longo do tempo, 0 aumento da tarifa [...]" (EPTC, 2013, p. 19).

% “Uma distorcéo do financiamento exclusivo por tarifa é o subsidio cruzado entre passageiros, quando sé pagantes s&o diretamente sobre-

taxados ao custear, por exemplo, as gratuidades existentes. Essa situagcdo é mais grave quando os pagantes de menor renda, mais pro-
pensos ao uso do transporte publico, arcam com gratuidades concedidas a pessoas pertencentes a estratos de renda mais elevados (estu-
dantes e idosos de alta renda, por exemplo) [...]" (Carvalho et al., 2013, p. 12).

" «0 modelo de financiamento do transporte publico urbano baseado exclusivamente, ou em grande medida, na receita tarifaria apresenta

algumas distor¢des. Uma delas esta relacionada & perda de demanda pagante no sistema devido ao aumento do custo da passagem.
Quando esse fato ocorre [...], 0 nivel da tarifa torna-se cada vez mais alto para compensar a diminui¢cdo do nimero de tarifas pagas, o que
induz novas perdas de demanda [...]" (Carvalho et al., 2013, p. 11).

% |Iss0 ficou evidenciado em uma pesquisa de 1977, quando do inicio de operagdes do sistema de lotagdes, na qual 44% de seus USUArios

declaravam possuir automével. Indagados acerca das razées pelas quais utilizavam esse tipo de transporte seletivo, declaravam fazé-lo,
em primeiro lugar (43%), pelas dificuldades de estacionar nos locais de destino e, em segundo (13,6%), em razao dos congestionamentos
(Bianchi; Silva, 2000, p. 14).
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Com isso, o indice de motorizagdo — o namero de veiculos por 1.000 habitantes — passou de 384 para 551. Ao
mesmo tempo, cabe observar que Porto Alegre é uma cidade cujas autoridades municipais tém-se empenhado,
tradicionalmente, em favorecer o transporte individual, no intuito de assegurar-lhe as infraestruturas que lhe séo
vitais. As obras do Projeto Copa 2014 exemplificam bem a recorrente fixacdo local na realizacdo de investimentos
voltados a expansao da malha viaria. Os projetos em questao adicionaram 18,3km em termos de implantacéo,
duplicacdo e prolongamento de vias em quatro avenidas, além de resultarem na construcdo de trés viadutos e de
quatro trincheiras (EPTC, 2016b).

A benevoléncia e a boa convivéncia com o automoével refletem-se igualmente na grande oferta de vagas de
estacionamento de natureza gratuita nas vias publicas, e, mesmo quando h& cobranca por sua utilizacéo, as tari-
fas praticadas sédo baixas. Ha também uma enorme oferta de espacos em garagens comerciais privadas, que néo
sdo objeto de controle, nem quanto a quantidade ofertada, nem quanto a Iocaliza(;élo29 e nem quanto as tarifas
(Dal Sasso Meira, 2009, p. 214).

Porto Alegre tem uma modalidade de estacionamento rotativo pago, a Area Azul, cuja instituicdo remonta a
1987. Sua criacdo obedeceu ao intuito de racionalizar e de facilitar as condi¢cdes para estacionar no Centro Histo-
rico, a partir de um melhor uso do estoque de vagas e com base em um gerenciamento de carater rotativo e com
restricdo dos tempos de permanéncia. Pelo entendimento da Empresa de Transportes Publicos e Circulagédo
(EPTC), e no que se refere a revitalizacdo da area central, “[...] a facilidade de acessar, circular (a pé ou de carro)
e estacionar o veiculo séo diferenciais importantes para o usuario no momento em que ele decide ou nao realizar
a viagem até o Centro” (Feder, 2011, p. 717).

Os precos pagos pelo uso da via publica dependem do tempo de ocupacdo — sendo, no maximo, de duas
horas — e variam de R$ 0,75 a R$ 4,00, valor a ser contraposto aos R$ 3,75 da atual tarifa de énibus. O sistema
opera com 220 parquimetros multivagas, que controlam 4.361 vagas, dispostas na area central e em alguns bair-
ros. Funciona de segunda a sexta-feira, no horario das 8h as 19h e, aos sabados, das 8h as 13h. Em 2016, foi
lancado um edital de licitagdo para outorga onerosa do servigo publico de estacionamento rotativo, em cujos ter-
mos € assegurado a empresa vencedora um contrato com vigéncia de 10 anos. Segundo os termos do edital, ha
apenas uma pequena previsdo (26%) de aumento do nimero de vagas incluidas no esquema da Area Azul, a
serem gradativamente implementadas até 2027, quando o total devera chegar a 5.500 (Porto Alegre, 2016).

Ha também projetos de construcdo de estacionamentos subterrdneos em areas centrais da cidade. Isso
atende a uma das diretrizes do Plano Diretor de Mobilidade Urbana, que contempla o “[...] estimulo a implantacao
de garagens e estacionamentos com vistas a reconquista dos logradouros publicos como espacos abertos para a
interac&o social e circulacéo veicular” (EPTC, 2015, p. 41). E um tipo de proposi¢éo que esta na contram&o dos
mais banais entendimentos atuais a respeito dos problemas colocados pelo trafego automotivo nas zonas urbanas
densamente ocupadas e do papel regulatério essencial que podem ter as politicas de estacionamento restritivas.

Mais especificamente, em agosto de 2011, foi lancado um edital de manifestacéo de interesse publico para
recebimento de propostas de criagdo de estacionamentos subterraneos, com indicativo de locais possiveis para a
realizacdo de estudos de viabilidade técnica e econémica, no caso o Parque Ramiro Souto, na Redencéo, e a
Praca Parobé, na regido central (Porto Alegre, 2011). Conforme as justificativas desse tipo de projetos, as infraes-
truturas de estacionamento subterrdneo haveriam de, a exemplo do que ja ocorre em outros centros urbanos do
Brasil e do mundo, “trazer a modernidade” para Porto Alegre.30

Desde a década de 1990, com a aprovagdo do PDDUA e a realizacéo de eventos técnicos no sentido de discu-
tir a revitalizagdo da area central de Porto Alegre, tem-se levantado com grande énfase a necessidade de revi-
talizar a area central, com o retorno dos automoéveis de forma sustentavel e equilibrada, com estacionamentos
e flexibilizag&o de acesso aos centros urbanos (EPTC, 2011, p. 1).

A opcgédo de uma garagem subterranea no Parque Farroupilha acabou sendo descartada por razfes técnicas
e por inviabilidade econémica. A proposta do parking sob o terminal de 6nibus Rui Barbosa foi igualmente descon-
tinuada, sendo substituida por outro projeto — ja aprovado mas sem prazo de abertura de licitacdo —, que privile-
gia uma instalacdo subterranea sob o Largo Glénio Peres, em frente ao prédio do Mercado Publico. Além de ser
uma proposi¢ao controvertida sob o ponto de vista urbanistico — ja que mudaria radicalmente as feicdes de um
dos sitios mais tradicionais da cidade —, constituiria, como € previsivel, um forte agente indutor do trafego viario
na regiao central. Pressupde também a realizacdo de complicados trabalhos de engenharia, ja que a area em

# Ha somente algumas poucas ruas no miolo do Centro Histérico que tém proibicio de acesso a garagens, uma limitagéo que pode ser con-
tornada mediante execucéo de um projeto especial de impacto urbano (Porto Alegre, 1999).

% As obras de remodelacéo da orla do Guaiba, que contariam com um shopping, trés torres de mais de 100m de altura e uma area capaz de
acolher 4.000 veiculos, comporiam outra faceta desse “projeto de modernizag&o”.
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guestdo é formada por solo de aterro e tem um elevado nivel freatico, razdo suficiente para ter inviabilizado, até
hoje, obras de escavac¢ao no subsolo nos prédios da regiéo.31

6 Consideracoes finais

E no ambito das decisdes que impactam as politicas de desenvolvimento urbano e de uso do solo que resi-
dem muitos dos temas cruciais que condicionam a vida das modernas metrdpoles. Isso pressupde, entre outros
aspectos e muito especificamente, o tratamento das questdes da eficiéncia do sistema de transportes como um
todo. Em outras palavras, € preciso pensar em termos de um planejamento integrado, na escala urbana e metro-
politana, que incorpore nao s6 aspectos ligados ao transporte propriamente dito, como aqueles que, no sentido
mais amplo, condicionam a organizagdo do territério e sdo determinantes na geracgdo dos intensos fluxos de trafe-
go que se tornaram de praxe.

Entre as muitas distor¢des do mercado de transportes, cabe um destaque inelutavel ao costume de oferecer
abundantes vagas de estacionamento, sem que sejam estabelecidas as devidas conexdes com a resultante gera-
¢cao de viagens. Ora, 0 excesso de estacionamento leva a destruicdo das condicbes ambientais e da qualidade de
vida urbanas, é grande indutor dos congestionamentos e viabiliza 0 assombroso acimulo de quildbmetros a que os
cativos do automdével estdo sabidamente afeitos. De modo inverso, as politicas de controle e de restricdo do esta-
cionamento séo parte integrante de uma agenda positiva, que procura manter as cidades como lugares apraziveis
de se viver e assegura ganhos socioecondmicos e ambientais.

O entendimento sobre a real natureza e as potencialidades das politicas de estacionamento faz parte de um
longo processo de aprendizado, que se vem instaurando, aos poucos, ao longo dos anos. De inicio, mas na ética
ainda largamente dominante, predominava a pratica generalizada de considerar o estacionamento como 0 meio
privilegiado de facilitar e de difundir a acessibilidade individual motorizada. Esse é o velho paradigma, que remete
a politica convencional de trabalhar com o pressuposto do natural atendimento as expectativas de demanda dos
automobilistas, do que resulta uma profusa oferta de vagas, basicamente de natureza gratuita. Ja evoluiu bastan-
te, todavia, a compreensédo acerca dos multiplos impactos do estacionamento na mobilidade urbana e da necessi-
dade de administra-lo de forma seletiva, sempre que se tenha como objetivos maiores conter o uso do automével
e recriar as condi¢des de um espaco urbano liberado, em alguma medida, de sua presenca invasiva.

O estacionamento gratis é responsavel, com efeito, pela exacerbacédo dos fluxos de trafego automotivo, da
mesma forma como a farta disponibilidade de vagas, mesmo quando essas séo tarifadas, da sustentacéo e fideli-
za a opcdo modal dos usuarios do transporte privado. Essa € uma condicdo tdo crucial, que se sobrepde, inclusi-
ve, aos atrativos de qualquer contrapartida oferecida, por mais eficiente que seja, em termos do transporte coleti-
vo. H4, assim, um claro encadeamento a ser estabelecido entre politica de estacionamento, em especial nas regi-
6es mais centrais das cidades, e a necessidade de fortalecimento dos modais publicos, o que coloca, com perti-
néncia, a questdo de ambos precisarem ser geridos de forma muito proxima.

Assim sendo, para haver algum sucesso na tentativa de forcar uma migracéo para outros modais, € preciso
desencorajar o estacionamento gratis e adotar a pratica de uma tarifacao dissuasiva, baseada na cobranca de
altos precos pela utilizagéo do espaco publico. Da mesma forma, é eficaz interditar o estacionamento nas ruas e
avenidas e também trabalhar com a premissa de que os parkings podem operar normalmente em condi¢des de
lotacdo sobrecarregada, de modo a desencorajar a afluéncia dos motoristas. Esses séo alguns elementos do novo
paradigma no campo das politicas de estacionamento sustentaveis, havendo suficientes evidéncias para demons-
trar que é possivel tirar veiculos das ruas ao serem limitados os espacos que lhes séo franqueados para fins de
estacionamento.

O problema, todavia, é que existe uma grande oferta de vagas que nao estéo na via publica, mas em maos
privadas, ficando fora do controle direto pelo poder publico. E na fase anterior & sua implantagdo que melhor se
pode interferir na oferta total, e isso envolve, por exemplo, uma alteracdo dos critérios legais que dizem respeito
aos indices minimos de vagas de estacionamento nos novos empreendimentos imobilidrios, evoluindo para um
contexto em que sejam fixados limites maximos para os mesmos. Pressupde também uma observancia mais estri-
ta das permissfes de localizacdo de novos edificios-garagem e de outras infraestruturas do género, com atencao
especial para os problemas decorrentes da instalagao dos grandes polos geradores de trafego.

% A cota de escavagao a ser considerada representa outro grande desafio, posto que deve ser compativel com as abundantes redes subter-
raneas de servicos publicos e privados existentes na regido, além de precisar comportar os indispensaveis equipamentos de ventilagdo e
de climatizag&@o, bem como receber as proprias estruturas de sustentagdo do empreendimento, necessariamente projetadas para suportar
a grande movimentag&o de veiculos esperada na superficie (EPTC, 2011, p. 9).
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Ainda que ja se tenha avangado bastante na compreensao dos mecanismos que ligam o estacionamento a
geracao dos fluxos de trafego, o certo € que se trata de uma matéria ainda relativamente carente da tomada das
decisfes mais incisivas. Essa € uma avaliagdo certamente aplicavel ao contexto brasileiro e é também generaliza-
vel em termos mundiais. E verdade que ha alguns progressos a registrar, como o exemplificado pela cidade de
Paris, que tem adotado, precisamente, uma estratégia que alia as potencialidades de uma politica de estaciona-
mento sustentavel a medidas mais amplas no campo do transporte urbano. Ja o exemplo de Porto Alegre ilustra,
ao contrario, os limites da acéo publica quando se segue apostando no velho modelo que privilegia o veiculo pri-
vado e se é incapaz de optar, com firmeza, pelas alternativas favorecedoras de outro tipo de mobilidade urbana.
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