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RESUMO

Os transtornos causados pelo aumento no uso dos veiculos vém se tornando cada
vez mais comuns. O problema passou a atingir ndo s6 os grandes centros urbanos,
como também as cidades de menor porte, demonstrando a necessidade de gerenciar
e planejar de forma adequada as infraestruturas de transportes. A utilizacdo mais
frequente dos automdveis trouxe a tona um problema ja conhecido, mas que muitas
vezes é negligenciado, que é a destinacdo de locais apropriados para estacionar.
Devido a falta de planejamento, o trafego nas areas centrais dos municipios se tornou
um verdadeiro caos, trazendo riscos ndo s0 aos motoristas, como também aos
pedestres que por ali transitam. Uma medida que visa contribuir para amenizar esse
cenario € a implantacdo de um Sistema de Estacionamento Rotativo. Através da
limitacdo do tempo em que o condutor pode usufruir da vaga ocupada, se tem um
incentivo a rotatividade no uso do espa¢o. Com o intuito de analisar a necessidade de
implantacdo de um Sistema de Estacionamento Rotativo, foi escolhido o0 municipio de
Gravata, localizado no agreste pernambucano. A cidade disp8e de alguns requisitos
que justificam sua implantacdo, como por exemplo, ser uma cidade turistica, que
recebe pessoas tanto em épocas festivas, quanto nos finais de semana. Para tal, foi
escolhida a Rua Rui Barbosa, localizada no centro da cidade, para a analise do tempo
de ocupacao em que cada veiculo permanecia na vaga. Foram escolhidos quatro dias
da semana, durante um periodo de doze horas por dia, de forma que se tivesse uma
representacdo mais proxima possivel do dia a dia daquela regido. Através das
analises feitas, ficou constatado um baixo indice na taxa de renovacdo das vagas,
demonstrando uma tendéncia de o usuario permanecer por longos periodos no
mesmo local. Dessa forma, pode-se concluir que a via em questdo necessita de
medidas que visem proporcionar uma maior rotatividade no uso das vagas, sendo
viavel para tal a implantacdo de um sistema de estacionamento rotativo, incentivando

a utilizac&o consciente das vagas disponibilizadas.

Palavras-chave: Engenharia de trafego. Veiculos. Estacionamento rotativo. Contagem

de trafego.



ABSTRACT

The disorder caused by the increase in the use of vehicles is becoming more common
nowadays. The problem has reached not only large urban centers, but also smaller
cities, demonstrating the need to properly manage and plan transport infrastructures.
The more frequent use of cars has brought up an already known but often neglected
problem, which is the allocation of suitable parking places. Due to the lack of planning,
traffic in the central areas of the cities has become a chaos, bringing risks not only to
the drivers, but also to the pedestrians who pass through it. One measure that aims to
contribute to soften this scenario is the implementation of a Rotating Parking System.
Through the limitation of the time that the driver can use the parking vacancy, there is
an incentive to the rotation in the use of the space. In order to analyze the need to
implement a Rotating Parking System, the city of Gravata, located in the rural area of
Pernambuco, was chosen. The city has some requirements that justify its
implementation, such as being a tourist town, which welcomes people both in festive
times and on weekends. For that, Rui Barbosa Street, located in the city center, was
chosen to analyze the occupation time in which each vehicle remained in the parking
spot. Four days in a week were chosen, for a period of twelve hours a day, so that one
could have a representation as close as possible to the daily life of that region. Through
the analyzes, a low index was found in the rate of renewal of vacancies, demonstrating
a tendency for the user to stay for extended periods in the same place. Thus, it can be
concluded that the route in question needs measures that aim to provide greater
rotation in the use of vacancies, being feasible for such implantation of a rotating

parking system, encouraging the conscious use of the parking spots made available.

Keywords: Traffic engineering. Vehicles. Rotating parking. Traffic counting.
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1 INTRODUCAO

Devido ao expressivo aumento da populacdo e a necessidade cada vez maior
de locomocdao os veiculos tornaram-se um meio mais rapido e cobmodo de transporte.
Atrelado a tal fato, se tem um crescimento significativo no nimero de veiculos que
passam a trafegar pelas vias, acarretando uma situacdo bastante cadtica, com
congestionamentos, auséncia de locais adequados para estacionamento, poluicao
sonora e atmosférica, evidenciando assim a falta de planejamento das cidades
(MIRANDA et al., 2005).

O uso do transporte particular fez surgir uma grande demanda por locais
apropriados para estacionar. Boa parte dos condutores ja se deparou com a
dificuldade de encontrar areas propicias para tal finalidade, gerando uma disputa
permanente ndo so pelo espaco em si, mas englobando também a batalha que surge
entre os veiculos que estdo em circulacdo e aqueles que almejam uma vaga para
estacionar (ELIAS, 2001).

Segundo Paradela et al. (2015), uma opcdo viavel para se trabalhar a questao
da escassez de vagas de estacionamento é a implanta¢do de um estacionamento que
introduza mais mobilidade ao trafego, de forma que ele forneca locais disponiveis para
estacionar, sem comprometer as condicbes minimas de fluidez necessarias.

Dessa forma, uma possibilidade apresentada como alternativa para aliviar o
caos vivenciado nos centros urbanos é a implantacdo de um Estacionamento Rotativo,
que tem a funcdo de auxiliar o usuario na busca por espacos de estacionamento
regulamentados. Através da estipulacdo do tempo maximo de permanéncia na vaga
ocupada, se tem um estimulo a rotatividade dos veiculos que ocupam o espaco
publico, de modo que seja assegurado aos cidadaos o acesso e a disponibilidade de
utilizar o espacgo regulamentado (CAPRI et al., 2006).

A regido central da cidade de Gravata, localizada no agreste pernambucano,
foi escolhida como a &rea para o estudo de implantacdo de um Estacionamento
Rotativo Pago. A cidade demonstra um grave problema devido a auséncia de uma
eficiente politica de mobilidade urbana, que passou a ser mais evidente a medida que
a populacéo foi gradativamente aumentando e em contrapartida os locais disponiveis

para estacionar nas vias foram ficando cada vez mais escassos.
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Além disso, se pode observar que a mesma preenche alguns requisitos que
fomentam a necessidade de sua implanta¢cdo, como o0 aumento expressivo no nimero
de veiculos nos ultimos anos, ser uma cidade turistica que recebe varias pessoas
tanto em épocas festivas quanto nos finais de semana e pela dificuldade que a
populacao residente tem na busca por vagas de estacionamentos. Dessa forma, a
necessidade do gerenciamento das vagas disponiveis nas vias publicas € uma medida
primordial para a estruturacdo de uma fragilizada politica de mobilidade urbana que
assola o municipio.

A inclusdo de medidas que tornem a mobilidade urbana mais sustentavel traz
beneficios como a diminuicdo dos congestionamentos e a reducao da poluicao, além
de auxiliar na diminuicdo do nimero de acidentes, impactando de forma direta para

uma melhora na qualidade de vida da populacédo (BRINCO, 2016).
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1.1 JUSTIFICATIVA

Segundo dados do Censo 2010, realizado pelo IBGE, o municipio de Gravata
apresentou um aumento significativo no quantitativo de veiculos, passando de 9053
em 2006 para 29516 em 2016, evidenciando um aumento de mais de 300% em um
periodo de 10 anos. Em contrapartida, ndo foram observadas grandes modificacdes
na infraestrutura viaria da cidade que objetivassem a absorcdo, de forma eficiente,
para toda essa demanda gerada.

Além disto, por se tratar de uma cidade turistica onde se tem um aumento
sazonal no montante de veiculos, verifica-se uma grande necessidade por geracao de
novas vagas para estacionamento, com o intuito de englobar todo esse volume
originado. A atual oferta ndo satisfaz toda essa necessidade, sendo fundamental a
regulacao desses espacos, de forma a acarretar em uma maior rotatividade no uso
das vagas disponiveis (DE ARAUJO, 2013).

A implantacdo de um Sistema de Estacionamento Rotativo é uma proposta que
traz uma solucéo, ainda que paliativa, para o problema vivenciado de escassez de
vagas para estacionamentos nas vias publicas. Seu principio é baseado na limitacdo
do tempo de permanéncia na éarea utilizada, através do pagamento de um valor
correspondente ao periodo em que o veiculo estiver ocupando a vaga. Dessa forma,
tem-se um estimulo a racionalizacdo do uso das vias, incentivando a rotatividade no
uso das vagas (ELIAS, 2001).
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1.2 MOTIVACAO

A cidade de Gravata obteve um grande crescimento nos ultimos anos, no
entanto as obras de infraestrutura voltadas a organizacdo do transito ndo foram
executadas. Os congestionamentos acarretados pelo grande nimero de veiculos que
trafegam pelos centros urbanos tornaram-se um fato cada vez mais corriqueiro. E
comum se deparar com veiculos estacionados em locais indevidos, como, por
exemplo, na praca da cidade, como também ver os condutores parando em fila dupla
nas principais vias da regido central, gerando transtornos para os motoristas que
trafegam naquelas ruas.

E notéria a dificuldade que o motorista se depara ao buscar um local apropriado
para estacionar. Por vezes vagas que deveriam ser ocupadas por clientes que
desejam usufruir dos servigos disponiveis na regido sdo ocupadas pelos préprios
lojistas do entorno, que mantém o veiculo parado durante todo o horario de
funcionamento do comércio.

A implantacdo de um Sistema de Estacionamento Rotativo, desde que
amparado por uma fiscalizagéo eficiente, surge como uma possibilidade para trazer
mais fluidez ao transito. Uma vez que o0 mesmo incentiva a rotatividade na ocupacéo
das vagas, faz com que dessa forma o acesso ao estacionamento das vias publicas
se torne mais democratico, além de ser um estimulo aos condutores para o uso do
transporte coletivo, visando uma melhora ndo so6 no transito, mas na qualidade de vida

dos cidadaos como um todo.
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1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Objetivo Geral

Analisar a viabilidade de implantacdo de um Sistema de Estacionamento
Rotativo, visando aumentar a disponibilidade de vagas na Rua Rui Barbosa, situada
na regido central da cidade de Gravata, auxiliando em uma melhora do trafego

naquela regiao.

1.3.2 Objetivos Especificos

e Definir a localidade de interesse para o estudo dentro da regido central da
cidade de Gravata;

e Fazer o levantamento do quantitativo de veiculos que utilizam a &rea escolhida
como local para estacionamento e periodo de tempo em gue 0S mesmos
permanecem ocupando a vaga;

e Propor a implantacido de um sistema de estacionamento rotativo para a regiao
escolhida.
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2 O CASO DO MUNICIPIO DE GRAVATA

A cidade de Gravata esta localizada na regido agreste do estado de
Pernambuco, distante 84 km da capital Recife (Figura 01). De acordo com o Censo
2010, realizado pelo IBGE, a cidade possui uma populacdo estimada em 83241
habitantes, ocupando a posicéo 18° em termos populacionais no estado. Por meio de
uma parceria entre o Ministério das Cidades e a prefeitura do municipio, Gravata foi
escolhida para sediar o Projeto Piloto do Programa de Apoio a Elaboracao de Plano
de Mobilidade Urbana, sendo a cidade definida como representante da regiao
Nordeste. A mesma estéa localizada as margens da BR 232, importante rodovia que

faz a ligacdo entre a capital e o interior do estado.

Figura 01 — Localizag&o da Cidade

Fonte: IBGE, 2018.

Por estar inserida geograficamente no Planalto da Borborema, a uma altitude
de 447 m acima do nivel do mar, possui um clima ameno, o que a faz ser conhecida
como a “Suiga Pernambucana”. Devido tal fato, a cidade se tornou uma importante
rota turistica do estado de Pernambuco, servindo principalmente de refagio para os
turistas que buscam fugir da agitacéo que as grandes cidades oferecem.

A cidade dispde de uma requintada rede hoteleira, sendo considerada como
uma das maiores do estado. A gastronomia € outro diferencial que a cidade dispde,
composta de diversos bares e restaurantes que servem desde pratos mais
sofisticados, como o fondue, até os mais regionais, com destaque para a buchada de

bode e galinha de cabidela.
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Além disso, possui uma tradi¢cdo na producdo de moveis rasticos em madeira
maci¢a, sendo uma importante atividade que compde a economia do municipio. O
artesanato da cidade é conhecido tanto no pais, como fora do mesmo, com suas
pecas de bronze, artigos de couro e as “Bonequinhas da Sorte”. Gravata também faz
parte da “Rota do Forrd”, atraindo ainda mais turistas de todas as regides do pais.

Devido ao elevado quantitativo de turistas que incrementam a populacao da
cidade, ainda que de forma sazonal, 0 municipio vive um grande problema de carater
publico, que € acarretado devido a uma infraestrutura viaria com caracteristica ainda
simpldria e insuficiente para absorver toda essa demanda.

Apesar de a cidade estar inserida na rota turistica do estado, as vias publicas
centrais do municipio de Gravatd, onde est4 concentrado o comércio local, ndo
passaram por nenhum tipo de melhoria que objetivassem proporcionar uma
mobilidade urbana mais adequada.

Decorrente disso, 0 que € observado em épocas com maior concentracdo de
turistas sdo vias saturadas de automoveis, com congestionamentos interminaveis,
formacéo de filas duplas e indmeros condutores estacionando em locais indevidos,
obstruindo em alguns casos até a cal¢cada, expondo ao perigo os pedestres que
precisam disputar espaco nas vias com os demais veiculos em circulacgéo.

O transito da cidade ainda ndo € municipalizado, havendo assim a falta de leis
e diretrizes que regulamentem o uso das vias publicas. O surgimento de espacos
privados utilizados como estacionamentos evidenciam ainda mais a necessidade de
gerenciamento das vagas disponiveis.

A implantagdo de um sistema de estacionamento rotativo vem como uma
proposta para facilitar ao usuario encontrar vagas disponiveis a um preco acessivel,
bem como melhorar a circulacdo dos veiculos, havendo ainda a possibilidade de

reverter o dinheiro arrecadado para o beneficiamento do proprio sistema.
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3 REFERENCIAL TEORICO

3.1 URBANIZACAO DAS CIDADES BRASILEIRAS

Através do advento da industrializagdo, na ultima metade do século passado, o
processo de urbanizacdo invadiu os paises em desenvolvimento, fazendo surgir um
contingente populacional que migrou para as cidades, acarretando em um
crescimento inesperado que trouxe a tona disputas pela apropriacdo e uso dos
espacos publicos (BOARETO, 2008).

De acordo com De Vasconcellos et al. (2011), ao passo em que esse processo
atingiu o Brasil, trouxe consigo um intenso crescimento tanto das cidades quanto das
regides metropolitanas, colocando a prova uma estrutura de mobilidade de baixa
eficiéncia e insuficiente para absorver toda a demanda gerada, causando impactos
negativos ndo so para a populagédo, mas também para o meio ambiente. A partir dos
anos de 1960, em decorréncia desse intenso processo de urbanizacéo, as cidades
brasileiras passaram a apresentar uma nova proposta de mobilidade urbana,
impulsionada principalmente pela acentuada utilizacdo dos automéveis particulares e

dos transportes coletivos.

3.2 0 USO DO AUTOMOVEL

Com o declinio econdmico ocorrido em 1930, 0 governo passou a criar meios
através dos quais pudesse retomar seu crescimento econémico. Para isso, utilizou do
artificio de criar uma infraestrutura adequada com a intencdo de incentivar o
empresario privado a produzir e distribuir suas mercadorias e servi¢os. Esse estimulo
fez com que o empreséario comecgasse a investir em industrializacdo, gerando assim
empregos e causando modificacdes no espaco urbano. Servindo como suporte para
todo esse avanco, surge o automével. Inserido em todo esse contexto cultural, ele
passa a suprir tanto as necessidades de locomogé&o dos individuos como também para
escoar toda a producao gerada, trazendo posteriormente consequéncias nos ambitos
social, econdmico e, principalmente, ambiental (RIBEIRO, 2008).

Apés os anos de 1950, periodo no qual os Estados Unidos alcancaram o
patamar de poténcia mundial, o estilo de vida americano passou a ser disseminado

por todo o mundo. Através da utilizacdo de meios de comunicagdo em massa, como



20

a televisdo, o cinema, a musica, entre outros, os demais paises foram induzidos a
adotar os mesmos costumes por eles usados. Assim, o automoével passou a ocupar
um posto de destaque, virando objeto de desejo dos constituintes de todas as classes
sociais, tornando-se simbolo da moderna organizacdo industrial e comercial
(FLORIANI, 2013).

A crescente utilizagdo do automovel foi responsavel pela expansao urbana
desenfreada, ja que o0 mesmo trouxe a conveniéncia de movimentacao com conforto
e facilidade. Em contrapartida, toda essa situacdo gerou um cenario insustentavel.
Como as cidades tiveram um acréscimo consideravel de territério urbano, para que as
necessidades de locomocao dos individuos fossem garantidas, houve a necessidade
de construcdo de novas vias, gerando impactos ambientais devido a reducéo de areas
verdes e impermeabilizacdo do solo. Sob outra perspectiva, é justamente a construcéo
dessas infraestruturas que trazem os congestionamentos, a polui¢céo, os acidentes de
transito e tantos outros dilemas, que acabam por restringir a mobilidade e
acessibilidade a qual todo esse sistema deveria assegurar (RIBEIRO, 2008).

No Brasil, a industria automotiva tem forte impacto sobre a economia, chegando
também a influenciar muitos outros setores. A cultura de valorizagdo do automoével
que se instalou no pais gerou um grande aumento na venda de veiculos, trazendo
impactos para as cidades brasileiras. Quanto maior é esse crescimento, mais se tem
efeitos negativos na qualidade de vida da sociedade como um todo. A emissao de
gases poluentes que sédo oriundos dos veiculos em congestionamentos alcanca
valores absurdos, e, embora exista toda uma politica de incentivo a renovacao da frota
onde um de seus objetivos é retirar de circulagdo os carros poluentes, 0s impactos
ambientais que serdo provocados ainda atingem proporcfes drasticas (FLORIANI,
2013).

Para a sociedade brasileira, além de icone de mobilidade, o automdvel virou
referéncia de ascenséo social e liberdade, tendo bastante influéncia sobre a vida do
individuo, ditando regras e redefinindo a concepc¢éo da sociedade e do espaco. Logo,
todo esse valor que a ele foi destinado tem o poder de ocupar e modificar todo o
espago urbano, sem necessariamente beneficiar a coletividade (FLORIANI, 2013).

Com o crescimento cada vez mais acentuado na utilizacdo dos veiculos
particulares, o uso de combustiveis fosseis sofreu um aumento consideravel, sendo
um dos responsaveis pela emissado de gases poluentes para a atmosfera. A partir da

regulamentacdo determinada pelo Programa de Controle de Poluicdo Veicular e de
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certas medidas estabelecidas pelos proprios municipios, a taxa de emissao de gases
poluentes expelidos pelos novos veiculos produzidos sofreu uma reducdo. Mesmo
assim, o cenario atual de poluicdo atmosférica ainda é delicado, gerando maiores
transtornos a saude na parcela da populacédo considerada mais fragil, que engloba os
idosos e as criancas (DE VASCONCELLOS, 2011).

Outro tipo de poluicdo bastante observada e que tem sua causa principal nos
congestionamentos decorrentes do excesso de veiculos nas vias é a poluicdo sonora.
Os residentes em localidades de grande movimento estdo sujeitos ao incémodo
constante que os ruidos dos automoéveis provocam, sendo intensificados
principalmente em horarios de pico, acarretando em uma queda na qualidade de vida
daquela populacdo. Com a diminuicdo da quantidade de veiculos em circulacdo, os
beneficios relacionados ao bem-estar da populacdo sédo inUmeros, podendo ser
destacado a reducédo do nivel de estresse na qual os usuérios estdo constantemente
expostos (VIANNA, 2013).

Os automoveis também sdo os causadores de grande parte dos acidentes de
transito, que vitimam centenas de pessoas todos 0s anos, a maioria composta por
jovens entre 18 e 25 anos, causando aos mesmos danos de grande magnitude ou até
mesmo o 6bito (VIANNA, 2013). O custo total do acidente engloba alguns outros
custos especificos, como a utilizacdo do sistema de saude, danos a propriedade,
custos das seguradoras, dos servicos de emergéncia e 0s mais relevantes e que se
sobressaem em relacdo aos demais, que sdo 0s custos ndo monetarios, onde 0s
mesmos estao atrelados justamente ao processo que ndo so a vitima, mas os préprios
familiares passam, seja pela perda de qualidade de vida ou até mesmo pela perda da
prépria vida (BRASIL, 2015).

Portanto, o veiculo esta presente no cendrio da politica brasileira industrial ha
mais de 60 anos. As diversas medidas de incentivo a sua aquisicdo, como aumentos
salarias, facilidade de obtencao de crédito e os incentivos fiscais as montadoras, fez
com gue o pais se tornasse o quarto maior mercado automobilistico do mundo. Isso
faz com que a utilizagdo do transporte individual se intensifigue, aumentando ainda
mais ndo s6 a desvalorizacdo do transporte individual, mas também os impactos

ambientais, econdmicos e sociais do pais (FLORIANI, 2013).
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3.3 MOBILIDADE URBANA

Desde os primérdios, o transporte € um quesito fundamental no que diz respeito
ao planejamento urbano, de forma que o crescimento da cidade exerce influéncia e,
em contrapartida, é influenciado pelos meios de transportes acessiveis a populacgéo.
O modo através do qual ocorre a movimentacao urbana intervém no planejamento de
transportes, nos congestionamentos, nas areas reservadas para estacionamentos,
entre outros. Desse modo, a auséncia de infraestrutura, associada ao uUso excessivo
do automodvel, a poluicdo do meio ambiente, e tantos outros fatores, geram um
crescimento urbano desalinhado, causando impactos diretos na qualidade de vida da
sociedade. Assim, fazem-se necessarias acdes conjuntas para solucionar tais
guestdes, ja que as mesmas se apresentam de forma integrada (MAGAGNIN; DA
SILVA, 2008).

Ainda de acordo com Magagnin e Da Silva (2008), uma solug&o para suprir a
ineficiéncia na qual o sistema de planejamento esta inserido é aprimorar e aplicar a
proposta de um planejamento de forma integrada, tendo como intuito ampliar as
guestdes do uso do solo e transportes, oferecendo uma nova sugestéo que venha a
sanar as dificuldades pelas quais a populacdo é exposta. Sendo assim, esse
planejamento é reformulado e ampliado, agregando novos conceitos, como o de
mobilidade urbana, sustentabilidade e da prépria ideia de planejamento, com a
finalidade de associar as questfes de infraestrutura, circulacdo e transporte publico
ao uso e ocupacao do solo, meio ambiente, entre outros (MAGAGNIN; DA SILVA,
2008).

Conceitualmente, entende-se como mobilidade urbana uma nova perspectiva
de tratar as questdes relacionadas aos deslocamentos urbanos, que dizem respeito
nao apenas ao transito em si, mas passam a incorporar questées intrinsecas ao
mesmo de forma conjunta, como a infraestrutura viaria, o transporte coletivo, a
administracdo das calgadas, entre tantos outros fatores, que possuem influéncia direta
em toda a movimentacéo de bens e pessoas (BRASIL, 2007).

A mobilidade rege as necessidades de circulacdo dos individuos para
desenvolver suas atividades e, consequentemente, afeta também o proprio individuo
e as atividades comerciais que o0 mesmo realizara, assim como de forma mais

preponderante influencia a regido central da cidade. Desse modo, os deslocamentos
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se ddo, de maneira geral, para a concepc¢ao de atividades tidas como imprescindiveis
para a sociedade (MENDES, 2010).

O desenvolvimento das cidades aliado a necessidade cada vez maior por
consumo que norteia a sociedade gerou um incentivo a expansdo no uso do
automovel, impactando de forma clara a mobilidade urbana (MENDES, 2010).

A medida que o automével garante mobilidade aos usuarios, facilitando a
locomocdo dos mesmos no desenvolvimento de suas obrigagbes, traz como
desvantagens, devido ao fato de ndo ser um transporte de massa, a necessidade de
adequacdes, sejam de estruturas urbanas, sociais ou até mesmo a demanda de
combustiveis, com o objetivo de dar suporte ao quantitativo gerado. Logo, observa-se
gue da mesma forma que o automdvel possui a proposta de oferecer uma maior
facilidade na locomocéao, o aumento da frota ndo sé no Brasil como também no mundo,
faz com que essa proposicdo perca a sua finalidade, ja que o usuario ndo consegue
mais usufruir da total liberdade esperada (TORALLES; PAULITSCH, 2010).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana surgiu a partir da lei 12.587/02, tendo
como objetivo auxiliar os municipios a desenvolverem suas politicas de planejamento
urbano, beneficiando todos os cidaddos que compdem esse cenario.

De acordo com o Ministério das Cidades, por meio do artigo 24 da lei 12.587/02,
0S municipios que possuem mais de 20 mil habitantes devem elaborar seu Plano de
Mobilidade Urbana, sob pena de ndo receberem recursos federais para investimentos
no setor. Por apresentar caracteristicas como ser um municipio com menos de 100
mil habitantes e ter um fluxo consideravel de veiculos, Gravata foi escolhida para
sediar um projeto piloto do Ministério das Cidades, que prevé a elaboracao do Plano
de Mobilidade Urbana do municipio, tornando mais acessivel o trafego nas vias

publicas.

3.4 DECADENCIA NA MOBILIDADE URBANA

O acelerado processo de urbanizacdo gerou impactos consideraveis no Brasil,
fazendo com que, atualmente, se tenha um percentual de 85% da populacéo
concentrada nos centros urbanos. O fato de o crescimento ter ocorrido de forma
subita, culminou no processo de expansdao das cidades sem o minimo de
planejamento. Uma das principais consequéncias de todo esse processo € justamente

o transito. A dificuldade na qual os cidaddos se deparam todos os dias para se
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locomover tem se intensificado cada vez mais, acarretando em menos tempo livre
para os individuos, queda no rendimento econdmico e baixa qualidade de vida
(SENADO FEDERAL, 2013).

Por vezes o conceito de mobilidade € totalmente desvinculado da ideia de
circulagdo, gerando transtornos nos centros urbanos. O grande incentivo a utilizagéo
do automével, aliado a persistente separacao feita entre uso e ocupacdo do solo e
politicas de transporte tem contribuido para uma mobilidade cada vez mais
deteriorada. A opcao de realizar os deslocamentos por meio de veiculos € uma
resposta as possibilidades existentes que, de certa forma, induzem ao usuario optar
por tal alternativa, como as caracteristicas da infraestrutura disponivel e do tipo de
ocupacao do solo (FLORIANI, 2013).

Como forma de sanar ou amenizar o déficit da mobilidade, tem-se uma
tendéncia a ampliar a infraestrutura viaria disponivel, de modo a disponibilizar meios
pelos quais os veiculos possam trafegar e promover uma maior fluidez ao transito.
Porém, estender toda essa malha viaria ndo se mostra uma solucéo eficaz, uma vez
que, inicialmente, se tem uma reducdo no tempo que se precisa para realizar 0s
mesmos deslocamentos, fazendo com que a utilizacdo do transporte individual se
sobressaia das demais, passando a ser uma forma mais atrativa de locomocéo. Esse
alivio momentaneo gera uma falsa sensacdo de fluidez, funcionando como um
incentivo a utilizacdo do automavel. Tal fato € um dos responsaveis pelos transtornos
corrigueiros, como congestionamentos, acidentes, poluicdo e o ineficiente transporte
publico (SENADO FEDERAL, 2013).

A realidade que se vé € que nos ultimos anos o incentivo para 0S usuarios
utilizarem o transporte publico € muito menor do que para o transporte individual.
Medidas como renuncias fiscais sdo estimulantes para o setor automobilistico,
promovendo a troca do transporte coletivo pelo individual. Essa questéao contribui para
tornar ainda mais precaria as condi¢des de circulagcéo através de outros meios, como
o Onibus, a bicicleta e até mesmo a pé (SENADO FEDERAL, 2013).

Dessa forma, a quantidade de residéncias com veiculos € um valor que néo
para de crescer. De fato, com a desvalorizacédo do transporte coletivo, o valor pago
para se deslocar atravées do mesmo durante um més se equipara ao valor
desembolsado para custear a parcela de um carro ou uma moto. Logo, como o
transporte coletivo passa a ser menos usado, sua arrecadacdo diminui, sendo

necessarias medidas para minimizar o desfalque na receita, como por exemplo, 0
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aumento das tarifas. Desse modo, os usuarios deixam de utilizar esses servi¢os e
migram para o transporte individual, formando assim um ciclo vicioso (SENADO
FEDERAL, 2013).

3.5 CONGESTIONAMENTOS

A ocorréncia dos congestionamentos nas cidades brasileiras tem se
intensificado nos ultimos tempos. Além de todo transtorno de perda de tempo e
dinheiro que ele causa, essa situacdo acaba por atingir também ao usuario, devido ao
estresse que esse contexto o expde, e ndo menos importante, ao meio ambiente (DE
RESENDE; DE SOUSA, 2009). Todo esse cenario € uma resposta ao aumento
indiscriminado no uso do automovel, que gera a reducdo da utilizacdo do transporte
coletivo (BRINCO, 2006).

O crescimento demasiado dos congestionamentos € em grande parte
decorrente da utilizacdo excessiva do transporte individual em relacdo a estrutura
viaria disponivel. Em posse de um veiculo, o usuéario passa a utilizd-lo como
ferramenta indispensavel para se deslocar, gerando um aumento no numero de
viagens, que consequentemente, vai aumentar o tempo para se percorrer a mesma
trajetéria (MENDES, 2010).

Em alguns casos, o congestionamento acaba por inviabilizar a circulacdo do
transporte coletivo, uma vez que a grande circulacédo de veiculos faz com que as vias
disponiveis ao trafego dos mesmos figuem sobrecarregadas, gerando a migracao dos
condutores para as faixas exclusivas aos 6nibus (MENDES, 2010).

Os congestionamentos trazem consigo custos associados das mais diversas
naturezas, que englobam o tempo perdido para fins tanto profissionais quanto
pessoais, 0 consumo de combustiveis, a manutencdo do sistema viario, despesas
geradas devido aos acidentes e o0s gastos com doencas provocadas pelas
substéancias toxicas que sédo expelidas no meio urbano (BRINCO, 2006).

A decadente mobilidade urbana, responsavel pelos congestionamentos e
ineficiéncia do transporte coletivo, pode ser solucionada com a implantacdo de
medidas que visem uma melhor integracdo entre o uso e ocupac¢ao do solo. Entre
essas medidas se tem a diminuigdo do espaco disponivel para estacionamentos no
meio-fio, de forma a aumentar a &rea destinada a circulacdo dos veiculos, que em

curto prazo reduz a incidéncia dos engarrafamentos nas vias (MENDES, 2010).
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3.6 ALGUMAS MEDIDAS DE DESESTIMULO AO USO DO AUTOMOVEL

Levando em consideracao todos os efeitos negativos que a excessiva utilizacao
do automdvel acarreta, uma medida para provocar mais fluidez ao transito é
desestimular a circulacéo de veiculos (SENADO FEDERAL, 2013). Assim, tomando
como base a avaliacdo do espago urbano, devem ser tomadas as medidas mais
apropriadas para o cenario observado, de forma que se tenha uma reducdo na

guantidade de veiculos que circulam na regido em estudo (MENDES, 2010).

3.6.1 Taxa de Congestionamento ou Pedagio Urbano

O pedagio pode ser entendido como uma taxa que o usuario desembolsa para
poder ter acesso as vias regulamentadas (CRUZ, 2006). Essa taxa faz com que a
utilizacao do transporte individual encareca o valor do deslocamento que se deseja
efetuar, gerando um incentivo pela troca do veiculo por outros tipos de meios de
transporte, como o transporte publico, por exemplo. Dessa forma, 0 usuario possui
livre escolha para decidir qual meio ira utilizar e, por ndo se tratar de uma imposicéo,
o cidaddo é conduzido a assumir tal postura desejada, ainda que de forma indireta,
gerando assim uma diminui¢cdo no uso do automével (GOMIDE; MORATO, 2011).

Essa alternativa possui como objetivos principais diminuir a quantidade de
veiculos que ocupam as vias nos horarios de pico e gerar arrecadacao financeira para
os cofres publicos. O direcionamento dos recursos arrecadados para melhoria do
transporte coletivo faz com que as vantagens de utilizacdo desse meio se
sobressaiam em relacdo ao individual, acarretando em um quantitativo de usuarios
gue migraréo para esse sistema, uma vez que se tratando de um servico de qualidade,

a troca de modalidade é totalmente lucrativa (BRINCO, 2006).

3.6.2 Rodizio de Veiculos

O rodizio de veiculos trata-se de um critério baseado na restricao de circulacao,
em alguns locais, dias e horarios durante a semana, que o automoével sofrera tendo
como base o ultimo digito da sua placa de licenciamento. Essa medida é bastante

utilizada por exibir bons resultados em curto prazo, porém corre um grande risco de
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se tornar ineficiente devido ao expressivo aumento na frota de veiculos (GOMIDE;
MORATO, 2011).

Tal medida possui alguns inconvenientes, que dizem respeito as tentativas de
burlar o sistema. Em alguns casos, se observa o emprego de fraudes, como por
exemplo, através do uso de placas adulteradas (GOMIDE; MORATO, 2011). Dessa
forma, para poder coibir as tentativas de ludibriar o sistema, devem ser empregados
sistemas de fiscalizacdo complexos que possuem altos custos (CRUZ, 2006).

Além disso, esse ato de proibi¢cdo induz ao usuario a aquisicao de outro veiculo.
Por possuir a numeracéo da placa diferente do anterior, 0 novo automovel suprira as
necessidades de locomoc¢ao do proprietario em outros periodos, a fim de garantir sua
mobilidade em mais dias da semana. Dessa forma, a finalidade inicial dessa medida
pode se tornar inatil, uma vez que, embora de forma néo intencional, as regras de
funcionamento do rodizio acarretam em um aumento no volume de veiculos em
circulacdo (GOMIDE; MORATO, 2011).

3.6.3 Faixa Exclusiva para Onibus

Corresponde a destinacdo de uma ou mais faixas da via para uso especifico
dos 6nibus. O objetivo € justamente priorizar o uso do transporte coletivo em
detrimento ao individual, diminuindo assim a quantidade de automoveis em circulacao
de uma determinada area. Entre as desvantagens desse tipo de iniciativa esta a
dificuldade com que o operador se depara para conseguir fiscalizar. Devido a falta de
respeito e educacdo do usuario, na grande maioria das vezes essas faixas sao
ocupadas por condutores que utilizam do transporte individual, gerando transtornos
aos onibus. Além disso, 0 ganho de tempo s6 é sentido pelos usuarios que realizam
viagens longas, sendo um fator indiferente para aqueles que realizam pequenos
deslocamentos (CRUZ, 2006).

3.7 ESTACIONAMENTOS

Elementos como o veiculo, a pista de rolamento e as areas propicias para
estacionamentos sao responsaveis por dar corpo ao transporte, seja ele urbano ou
rodoviério, e, por trabalharem de forma integrada, cada modificagcdo em um elemento

gera mudancas nos demais. Devido ao crescimento da populacdo, as areas
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destinadas tanto aos veiculos que estdo estacionados como para aqueles que estdo
em deslocamento sdo um recurso cada vez mais escasso, havendo assim uma
disponibilidade cada vez menor de ambientes para estacionamentos por habitante
(ELIAS, 2001).

O ato de estacionar e a circulagédo de veiculos séo as duas principais atividades
desenvolvidas dentro da cidade que caracterizam os automéveis. Assim, o modo com
que sdo alocadas as areas disponiveis para estacionar gera influéncia no
funcionamento do transito e na fluidez da circulacdo dos veiculos (PARADELA et al.,
2015).

O fato de o usuario encontrar locais disponiveis para permanecer impulsiona
uma maior utilizacdo do automovel. Dessa forma, quanto maior o nimero de vagas
disponiveis, maior sera a quantidade de veiculos transitando pelas vias, uma vez que
os condutores intuitivamente ja levardo em conta a circunstancia de que sempre
haverd uma vaga acessivel para estacionar. Logo, a demanda por vagas esta ligada
diretamente com a duracdo da permanéncia na vaga e a sua rotatividade (CRUZ,
2006).

Outro fator indutor para os estacionamentos sdo as diversas atividades
desenvolvidas pelos usuarios, que sofrem variacdes no tempo e espaco, gerando uma
maior procura nos locais de maior concentracdo de atividades e nos horarios em que
as mesmas sao mais acentuadas (PARADELA et al., 2015).

As localizacBes das vagas livres devem levar em consideracdo o deslocamento
no qual o usuério deve percorrer desde o local onde o veiculo foi parado até o local
onde serdo praticadas as atividades, onde as mesmas precisam estar em
consonancia com as caracteristicas geograficas da regido. Desta maneira, por
guestdo de comodidade, o percurso deve ter distancia suficiente para que possa ser
feito a pé, onde o trajeto a ser seguido deve possuir condicbes minimas, como a
qualidade do pavimento, a facilidade de travessias em vias de grande fluxo, entre

outros, conforme demonstrado na Tabela 01 (CRUZ, 2006).
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Tabela 01 — Distancias aceitaveis para percorrer a pé a partir do

estacionamento

Proximas Distancias pequenas Distancias médias Distancias longas

(menos de 30 m) (menos de 250 m) (menos de 400 m) (menos de 500 m)
— Pessoas com dificuldade — Mercearia — Varejo em geral — Estacionamento do
de locomogéo — Servigos profissionais — Restaurantes aeroporto
— Entregadores e — Clinicas médicas — Empregos — Evento de grande porte
carregadores — Residentes — Centros de cultural ou esportivo
— Servigos de entretenimento — Estacionamento saturado
emergéncia — Instituigéo religiosa

— Loja de conveniéncia

Fonte: Cruz, 2006.

Os estacionamentos variam conforme a localizacdo das vagas disponiveis

estarem presentes na via ou fora dela. Assim, os mesmos podem ser (CRUZ, 2006):

Estacionamentos publicos operados por autoridade local: sdo de propriedade
e responsabilidade da autoridade local ou gerenciados por meio de controle
efetivo feito pela autoridade local através de acordos pré-estabelecidos;
Estacionamentos publicos operados pelo setor privado: sdo administrados pelo
préprio operador, porém a autoridade local ainda possui plenos poderes para
exercer dominio fisico através do controle da abertura de novos
estacionamentos e da manutencéo dos ja operantes;

Estacionamentos privados: sdo de propriedade e responsabilidade do setor
privado, onde a autoridade publica s6 intervém por meio do controle fisico, ja
que a mesma é responsavel por disponibilizar as licengas de funcionamento.

Além disso, as vagas disponiveis nos estacionamentos podem sofrer algum tipo

de restricdo, que esta relacionada a algum tipo de penalidade sofrida pelo usuario, ou

simplesmente por estarem liberadas para o uso sem moderacéo. Dessa forma, se tem

0 emprego de trés tipos de restricdes, sendo elas (CRUZ, 2006):

Restricdo fisica: esta relacionada com o controle ou eliminacdo das vagas
disponiveis;

Restricdo regulamentar: pode estar relacionado com o tipo de veiculo, tempo
disponivel para permanéncia na vaga, tipo de usuario, entre outros;

Restricéo fiscal: cobranca de uma taxa pela utilizacdo da vaga.
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3.7.1 Politicas de Estacionamento

Inicialmente, a ideia em torno do estacionamento o qualificava como uma
infraestrutura independente do sistema de transportes. Com o0 aumento da
popularidade e, consequentemente, utilizagdo do automoével, a medida mais
empregada para suprir a necessidade de novos estacionamentos foi criar de forma
irrestrita 0 maximo de vagas possiveis quanto fossem necessarias para atender a
demanda. Como resultado para a estratégia tracada houve um aumento demasiado
do trafego, muito além do que a capacidade da via foi projetada para suportar,
agravando a qualidade de vida dos pedestres e deteriorando a mobilidade urbana
(SECO et al., 2008).

Nos ultimos anos, vém-se observando o surgimento e aplicacéo das politicas
de gerenciamento dos estacionamentos, de forma que as ofertas disponiveis sdo
respaldadas em andlises que levam em consideracdo a acessibilidade que os
transportes mais sustentaveis concedem e os niveis de fluidez que se almeja obter
nos espacos urbanos, de modo a resguardar as questdes ambientais e a qualidade
de vida que se deseja possuir (SECO et al., 2008).

Nas cidades de grande porte, o tempo em que 0s automoveis permanecem
ocupando determinada vaga esta diretamente atrelado ao objetivo daquela trajetéria,
gue terd uma menor duracdo caso esteja relacionado com compras, por exemplo, e
sera com maior duracdo caso se trate de condutores que se deslocam para
desempenhar suas fungdes de trabalho. Em cidades menores, a utilizacdo das vias
publicas para estacionamento corresponde praticamente a todas as ocorréncias
verificadas, uma vez que o emprego de garagens comerciais ndo € tdo comum. Na
medida em que as cidades vao se desenvolvendo, a utilizagdo do automoével se
intensifica e a demanda por estacionamentos se torna mais crescente, havendo a
necessidade de criacdo de estacionamentos particulares no entorno dos locais em
gue serdo desenvolvidas as atividades, como shoppings, teatros, cinemas e outros.
(ELIAS, 2001).

Assim, de modo geral, os estacionamentos tém papel fundamental na politica
urbana, j& que o mesmo gera bastante interferéncias na mobilidade urbana, € um
gerador de receitas e é de facil implantagdo a um custo relativamente baixo. Em
contrapartida, a falta de fiscalizagcdo, os conflitos de interesses e tantas outras

limitagGes podem colocar em risco o sucesso do projeto (SECO et al., 2008).
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3.7.2 Caracteristicas do Estacionamento

Os estacionamentos geram grande influéncia na movimentacao das cidades,

podendo os mesmos alterarem nédo so as condicdes de mobilidade do transito, mas

também diversas outras questdes que estao atreladas a tal infraestrutura, tais como
(PARADELA et al., 2015):

Acessibilidade: diz respeito a comodidade que o usuério terd em relacdo a
distdncia que devera ser percorrida desde o local onde o veiculo foi
estacionado, seja na via ou fora dela, até o espaco onde serdo desempenhadas
as atividades. Assim, quanto mais proximo for o local onde o usuario estaciona
seu veiculo, maior sera a acessibilidade;

Visibilidade: em algumas regides da cidade, principalmente naquelas contidas
nas zonas mais antigas, pode haver problemas de visibilidade decorrentes do
tracado inadequado das vias, mais comumente encontrados em esquinas e
intersecBes. Tal fendmeno, aliado aos veiculos que estacionam nessas areas,
afetam a visibilidade dos demais condutores, se tornando um risco potencial
para a ocorréncia de acidentes;

Acidentes: em alguns casos o0s veiculos que se encontram estacionados na via
podem ser 0s responsaveis pela ocorréncia de acidentes, uma vez que para
estacionar o condutor precisa estar em baixa velocidade para ter condi¢des de
realizar as manobras necessérias. Dessa forma, sua visdo do entorno tende a
ser mais limitada, diminuindo assim a fluidez do transito naquele determinado
periodo;

Ocupacéao do espaco destinado aos pedestres: devido ao excessivo aumento
no numero de veiculos, as areas disponiveis para estacionamento ja nao
suprem mais a demanda. Como alternativa alguns motoristas usam as pracas,
as calcadas, os passeios publicos, entre outros, como local de parada para seu
veiculo. Nesse contexto, o pedestre, elemento mais fragil de todo esse sistema,
€ 0 mais prejudicado, pois é obrigado a dividir as vias com 0s demais
automoveis para poder se locomover, colocando em risco sua propria
seguranca;

Efeito de veiculos estacionados: as longas filas formadas nas vias devido aos

veiculos que ali se encontram estacionados causam a diminuicdo do espaco
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disponivel para os demais condutores circularem. Tal fato acarreta numa
diminuicdo relevante da capacidade de aproximacdo, ja que os demais
condutores tendem a manter certa distancia dos veiculos parados;

e Efeitos das manobras para estacionar: o tempo gasto pelos veiculos que estao
efetuando as manobras necessarias para estacionar causa transtornos a
fluidez do transito, por passarem a ser obstaculos para a circulacdo dos demais

condutores.

3.7.3 Tipos de Estacionamento

Com a finalidade de diminuir o quantitativo de veiculos em circulacédo nas vias,
é frequente a implantacdo de algum tipo de sistema de estacionamento (PARADELA
et al., 2015). Tal medida tem por objetivo gerenciar as areas disponiveis para tal
finalidade, de modo que haja uma melhor fluidez no transito, além de acarretar em
uma melhoria para o transporte publico, uma vez que haverd menos carros em
circulagdo. Além disso, a partir do momento em que se tém menos automoéveis nas
vias, mesmo que de forma indiretamente, varios beneficios podem ser alcancados,
tais como: melhoria na qualidade da saude da populacdo, controle das areas
destinadas a ocupacdo das vagas, geracao de renda por meio das taxas cobradas,
entre outros (CRUZ, 2006).

Os estacionamentos que estdo posicionados fora das vias publicas séo
implantados em espacos que nao possuem edificacdes, parques de estacionamento,
garagens comerciais ou particulares. De forma geral, as garagens comerciais podem
estar situadas no térreo, serem subterrneas ou até mesmo se tratar de edificios-
garagens, 0S gquais possuem rampas que dao o acesso necessario para o automovel
alcancar sua vaga e, em alguns casos, dispor de manobristas (ELIAS, 2001).

Dessa forma, os estacionamentos sao classificados de acordo com as
modalidades que seguem abaixo (GOMIDE; MORATO, 2011):

e Estacionamento na via publica livre, sem nenhuma restricdo de acesso as
vagas;

e Estacionamento na via publica regulamentado, porém, sem a cobranca de
taxas pela utilizacdo do espaco: pode estar relacionado com a faixa de horario
disponivel para o uso, o tipo de veiculo ou usuario que tem autorizacdo de

utilizar tais vagas e o tempo maximo de permanéncia;
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e Estacionamento na via publica, rotativo, pago, de veiculos de transporte
individual: é controlado por meio de cartdo ou equipamento eletrénico, sendo o
mesmo administrado pela autoridade local;

e [Estacionamento na via publica, rotativo, pago, de veiculos de carga: localizado
em areas com menor fluxo de veiculos e que sdo abastecidas durante o horario
comercial, tendo seu controle efetivado por meio de cartéo;

e Estacionamento publico fora da via, operado por autoridade local: é
pertencente e administrado pela autoridade publica local;

e [Estacionamento publico fora da via, operado pelo setor privado: é administrado
pelo setor privado, embora a autoridade local detenha o controle fisico sobre o
mesmo, por meio do gerenciamento dos estacionamentos em funcionamento e
dos que estdo em projeto.

e Estacionamentos privados fora da via: é de responsabilidade do setor privado,
embora o poder publico ainda tenha o controle fisico dos estacionamentos, ja
que o mesmo disponibiliza as licencas necessarias para a implantacao e

funcionamento dos estacionamentos.

3.7.4 Restricdes quanto ao Uso dos Estacionamentos

As medidas de restricbes sdo necessarias para diminuir o volume de
automoveis circulantes, trazendo assim melhorias para o trafego da regido em
questdo. Dessa forma, havera uma menor incidéncia dos congestionamentos,
elevando a eficacia do sistema como um todo. Em decorréncia da diminuicdo dos
congestionamentos se podem obter ainda outros produtos, como a reducdo dos
impactos ao meio ambiente e a promocéo da equidade entre os usuarios. Esse tipo
de restricdo, embora seja mais usual aos automaoveis privado e comercial, deve ser
empregada a qualquer tipo de veiculo (ELIAS, 2001).

Para implementar tais restricbes, podem ser utilizados varios métodos, que
variam em funcdo do publico que deve ser atingido e das penalidades aplicadas.
Como restricbes aplicadas ao publico se tem a propriedade do veiculo, o tipo de
estacionamento, entre outros. Ja para as penalidades, as restricdes abrangem tanto
a questao fisica, quanto a duracdo da permanéncia na vaga, controle normativo e as
medidas financeiras (ELIAS, 2001).
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3.7.5 Restricao Fisica

A restricdo fisica dos estacionamentos esta relacionada ao poder exercido
sobre as vagas acessiveis utilizando para tal a eliminacéo das areas disponiveis para
estacionamento. Dessa forma, o usuario € incentivado a diminuir ou até mesmo evitar
0 uso do automovel, ja que as vagas disponibilizadas estdo em menor quantidade se
comparadas a demanda necessaria. Seu objetivo € impedir a formacdo dos
congestionamentos e diminuir a ocorréncia de acidentes (CRUZ, 2006).

Em consonéancia com o artigo 181 do Cadigo de Transito Brasileiro, fica proibido
0 estacionamento que impeca a circulacdo dos demais veiculos, de modo que se a
via ndo possuir largura suficiente para acomodar um veiculo estacionado e outro
trafegando, automaticamente o estacionamento naquele lugar esta proibido, sem para
iIsso haver a necessidade de sinalizagbes (CRUZ, 2006).

Nas areas em que se deseja reduzir a quantidade de vagas disponiveis para
estacionamento, acarretando numa queda no nimero de viagens para aguela regiao,
€ preciso que os estacionamentos localizados fora da via sejam monitorados, uma vez
que 0s usuarios passardo a utilizar os espacos privados como alternativa diante da
situacdo. Como consequéncias, se tem uma reducdo nas areas destinadas ao lazer e
modificacbes de carater ambiental, pois geralmente essas areas sao
impermeabilizadas, contribuindo para alterar a temperatura do entorno. Por outro lado,
se o0s estacionamentos forem estrategicamente alocados em areas que facilitem aos
usuarios terem acesso ao transporte publico, haverd uma tendéncia ao uso dessa
modalidade de deslocamento (CRUZ, 2006).

Dois fatores que estdo intrinsecamente ligados e que tém o dominio de
modificar o espaco viario sao a capacidade da via e a quantidade de vagas ofertadas.
A capacidade da via € um fator decisivo para a avaliagdo do numero de vagas que
serdo criadas e onde as mesmas estarao localizadas para estacionamento. A correta
analise e compreensdo dessa interagcdo tornam as vias mais trafegaveis,
principalmente nas regides que possuem baixa fluidez (CRUZ, 2006).

Os efeitos observados devido a restricdo dos estacionamentos nas vias sao
regides com maior capacidade de trafego, ja que as areas anteriormente ocupadas
por veiculos estacionados passam a ser ocupadas pelos veiculos em circulagéo e a

reducdo no quantitativo de viagens que possuem como destino final aquelas
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localidades. Assim, para poder driblar as restricbes, os condutores tendem a utilizar
as areas daquela localidade que nao estdo sob restricdo fisica (CRUZ, 2006).

A proibicdo de estacionamentos imposta em determinadas localidades faz com
gue os usuarios passem a circular pelas areas vizinhas a procura de vagas livres.
Logo, o0 que se observa é uma transferéncia de impactos, sejam eles relacionados aos
congestionamentos ou até mesmo as questdes ambientais, de uma regiao para outra.
Além disso, as atividades e o comércio da regido podem ser fortemente afetados, visto
gue haverad uma modificacdo dos destinos de viagens, que passarao a excluir os locais
com proibicdo (CRUZ, 2006).

Dessa forma, como melhor alternativa, se tem a regulamentacdo das areas
adjacentes as proibidas, de forma que os usuarios tenham acesso a esses locais e

possam desenvolver suas atividades sem nenhum empecilho (CRUZ, 2006).

3.7.6 Restricdo Regulamentar

A restricdo regulamentar dos estacionamentos trata de um meio para restringir
0 uso das vagas, que pode ser feito através do controle do horario e tempo de
permanéncia, reserva de algumas vagas para usuarios especificos, como € o caso
dos condutores com necessidades especiais, veiculos de entrega e os habitantes da
localidade. Com tais medidas se objetiva atingir dois propdsitos: diminuir a ocorréncia
dos congestionamentos e melhorar o desempenho dos estacionamentos (CRUZ,
2006).

Nas cidades esse tipo de restricdo € utilizado para nortear e controlar o trafego.
Medidas extremas como impedir a utilizacdo dos automdveis ou autorizar o uso dos
estacionamentos sem qualquer restricdo ndo garantem que 0s espacos disponiveis
nas vias sejam utilizados com mais sensatez. E preciso entdo associar um programa
de gerenciamento dos estacionamentos, juntamente com vias com condi¢cdes de
circulagcdo mais adequadas, facilidades de transporte e uso do solo (CRUZ, 2006).

Outro grande problema observado é a forma como essas vagas
disponibilizadas s&o usadas. E comum encontrar veiculos que ficam estacionados
durante grande parte do dia no mesmo local. De forma a minimizar tal situacao deve
ser feito o controle do uso do solo, de modo que seu uso se torne misto, havendo
vagas disponiveis para 0s usuarios que desejam permanecer por longos periodos, em

varios horarios, visando a otimiza¢ao das vagas fornecidas (CRUZ, 2006).
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3.7.6.1 Restricdo por Tempo de Permanéncia

E caracterizado por ser um estacionamento localizado na via publica, que
possui um tempo de permanéncia de curta duragcédo, onde se tem a gratuidade de
ocupacdo a depender de um periodo de permanéncia estipulado entre 3 minutos e
duas horas, variando em funcdo dos tipos de atividades que sdo desenvolvidas
naquela regido. Com isso, se tem a promocao da rotatividade no uso das vagas,
disponibilizando a oportunidade de mais veiculos utilizarem o espaco para estacionar
(CRUZ, 2006).

3.7.6.2 Restri¢cdo por Horario

E um tipo de estacionamento na via publica, que n&o possui custos para o
usuario e que é regulamentado através dos horarios em que o estacionamento é
liberado. A utilizacdo dessa modalidade tem por finalidade aumentar a fluidez do
transito nos horarios de pico, utilizado principalmente nas vias coletoras da cidade
(CRUZ, 2006).

3.7.6.3 Restricdo por Caracteristica do Veiculo ou Usuéario

Esta relacionado a uma modalidade de estacionamento na via, que nao possui
custos e tem por finalidade restringir a utilizagdo daquele espaco apenas para
determinados tipos de veiculos ou usuéarios. Essa medida é geralmente empregada
nas areas centrais das cidades, onde se busca melhorar o trafego, por exemplo,
impedindo o estacionamento de veiculos de grande porte, ou também de forma
contréria, facilitando o estacionamento dos veiculos de carga. Por meio dessa forma
de regulamentacao também podem ser criados locais especificos para certos tipos de
veiculos, como taxis, ambulancias, transportes escolares, entre outros (CRUZ, 2006).

Quando a regulamentacdo incide sobre os usuéarios ela garante que o0s
residentes daquela regido ou os condutores com necessidades especiais tenham
assegurada sua vaga sem a existéncia de nenhuma forma de controle. A restricao por
tipo de usuério pode ainda ser associada ao controle do tempo de permanéncia ou
horéario permitido. E o que ocorre em vagas disponiveis para condutores que se

encontram em situacdo de emergéncia, por exemplo, proporcionando, para 0s
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mesmos, facilidades ao embarcar ou desembarcar pessoas que possuem algum tipo
de limitagdo de mobilidade ou até mesmo garantindo seu acesso a locais destinados

a prestacao de socorro (CRUZ, 2006).

3.7.7 Restricéo Fiscal

Trata-se do estacionamento em via publica onde o controle do uso do espaco
é feito por meio da cobranca de uma taxa. Um transtorno comumente enfrentado
nesse tipo de restricdo esté relacionado a resisténcia que a sociedade apresenta em
aceitar desembolsar um determinado valor para ter direito de utilizar a via publica
como estacionamento. Assim, caso a proposta nao tenha uma boa aceitacdo pelos
usuarios, a medida ndo entra em vigor. Visando obter o apoio da sociedade, um bom
artificio utilizado é reverter o valor arrecadado em melhorias para a regiao da cidade
na qual eles foram gerados (CRUZ, 2006).

Tal forma de restricdo contribui para a diminuicdo na utilizacdo do automovel,
uma vez que, em alguns casos, fazer o deslocamento a pé se torna mais vantajoso,
seja por se tratar de pequenas distancias, onde o valor pago encarecera ainda mais o
deslocamento, ou até mesmo por ter vagas disponiveis em locais relativamente
distantes de onde as atividades serdo desenvolvidas, que nesse caso ndo serao
atrativos (CRUZ, 2006).

3.7.7.1 Restricdo com Cobranca por Localizagéo

Esta relacionado ao estacionamento rotativo pago, localizado dentro da via
publica, onde o valor cobrado € inversamente proporcional a distancia do local onde
as atividades estéo concentradas. O fluxo de veiculos é mais intenso nas regides em
gue a taxa cobrada é menor ou nas areas que possuem melhor localizacéo, como € o
caso das alocadas mais proximas ao comércio, sendo dessa forma os locais onde a
taxa é maior ou com localizacdo menos privilegiada, menos ocupada (CRUZ, 2006).

Outro fator que deve ser considerado é a questao da distancia da viagem. Para
viagens mais curtas, a taxa possui grande peso, muitas vezes influenciando na troca
do veiculo pelo transporte coletivo ou mesmo, a depender da distancia que sera
percorrida, o deslocamento pode ser feito a pé. Ja para os deslocamentos mais longos

o valor desembolsado para a taxa ndo tem tanto impacto, se tornando uma das causas
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gue desencadeia os congestionamentos. De forma a amenizar tal transtorno, uma
solucdo que pode ser empregada € a cobranca de taxas mais elevadas nos horarios
de pico (CRUZ, 2006).

3.7.7.2 Restricdo com Cobranca por Tipo de Veiculo ou Usuéario

Esta relacionado ao estacionamento rotativo pago, localizado dentro da via
publica, onde a permissdo de estacionamento engloba apenas alguns tipos de

veiculos ou usuérios (CRUZ, 2006).

3.8 ESTACIONAMENTO ROTATIVO PAGO

De forma a tornar o trdfego mais fluido e gerar espacos de estacionamentos
mais acessiveis, algumas medidas podem ser aplicadas para maximizar o nimero de
vagas. Assim, em regibes que concentram grande numero de atividades, o
estacionamento regulamentado se apresenta como uma alternativa que visa trazer
melhorias para a circulagdo dos veiculos nas vias da cidade. Nele, a permissao de
estacionamento é dada levando em consideracdo certas restricbes. Logo, o
Estacionamento Rotativo se apresenta como uma das alternativas mais aplicadas, e,
embora seja observado um aumento na quantidade de veiculos circulando em busca
de uma vaga em areas que ja possuem um trafego abundante, em contrapartida o
mesmo visa facilitar o acesso dos usuarios as vagas de estacionamento através da
implantacdo de uma rotatividade no uso das mesmas (PARADELA et al., 2015).

Esse tipo de sistema de estacionamento ocorre nas vias publicas e é
fundamentado na restricdo do tempo de permanéncia no qual o veiculo podera dispor
da vaga ocupada, onde para tal é cobrada uma taxa que varia conforme a duragcédo do
estacionamento. E imprescindivel que os locais onde o estacionamento ¢é
regulamentado por meio desse tipo de sistema sejam corretamente sinalizados, com
0 intuito de instruir o usuario de forma clara e objetiva. No Brasil, essa forma de
restricdo também é denominada por Zona Azul (MIRANDA et al., 2005).

O periodo de permanéncia na vaga varia de acordo com o porte da cidade que
0 mesmo serd implantado e com o tipo de restricdo que se deseja impor ao usuario.
Em alguns casos, as medidas necessarias para otimizar o uso da via publica sdo

rejeitadas diante da populacéo, havendo entdo a necessidade de difundir de forma
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ampla os beneficios que tal medida acarreta para que sejam melhor compreendidos
e aceitos pela sociedade (ELIAS, 2001).

Para esse tipo de sistema, nas regides que possuem vagas destinadas a carga
e descarga, deficientes, transportadoras de valores e farmacias o estacionamento
passa a ser caracterizado como um sistema rotativo especial. Dessa forma, por
possuirem finalidades diferenciadas e serem limitados, sdo caracterizados por serem
isentos de taxas. O uso de vagas para carga e descarga € permitido apenas no ato
de receptacéo e entrega de produtos, estando geralmente localizadas proximas dos
estabelecimentos que utilizam tal servico (MENDES, 2010).

Atrelado ao crescimento das cidades se tem 0 aumento no nimero de veiculos
em circulacdo pelas vias. Assim, a implantacdo de um sistema de Estacionamento
Rotativo se faz necessario, uma vez que a demanda por vagas supera bastante a
oferta disponibilizada para o usuario (PARADELA et al., 2015).

A implantac@o desse tipo de sistema é fundamentada através do Cadigo de
Transito Brasileiro, por meio da Lei 9503/97, que caracteriza de competéncia dos
orgaos e entidades de transito dos municipios as fung¢bes de implantacao,
manutenc¢ao e operacdo do estacionamento rotativo pago (DE ARAUJO, 2013).

A modalidade de estacionamento rotativo pago, no qual a medida de restricao
imposta € o limite do tempo de permanéncia, deve ser implantado nas regides
comerciais das cidades ou em locais que apresentem uma concentracdo consideravel
de atividades relevantes sendo desenvolvidas, uma vez que esse tipo de providéncia
incentiva 0 aumento na quantidade de vagas disponiveis para o publico, propiciando
0 acesso dos usuarios e viabilizando o desenvolvimento de suas atividades
(MIRANDA et al., 2005).

A principal motivacdo da implantacdo desse tipo de sistema € justamente
promover a rotatividade no uso das vagas disponiveis de estacionamento, além de
servir como uma fonte adicional de arrecadacdo de receitas, ndo incluindo como
objetivo a restricdo da circulagédo de veiculos. O proprio fato de existir uma taxa sendo
cobrada ja funciona como forma de desestimulo ao uso do automaével, pois em viagens
curtas essa cobranca acarreta em uma elevagéo no custo final da viagem (GOMIDE;
MORATO, 2011).

As principais vantagens desse tipo de estacionamento sdo (MIRANDA et al.,
2005):

e Acréscimo na quantidade de vagas disponiveis;



40

¢ Facilidade de acesso as areas onde os estacionamentos estéo alocados;
e Diminuicdo no numero de veiculos em circulagéo nas vias;
e Otimizacao da relacéo entre a oferta e a demanda;

e Melhoria na qualidade da fiscalizag&o.

3.8.1 Caracteristicas que Justificam sua Implantacéao

Locais que apresentam intensa circulagdo de veiculos, mas que as vagas
disponiveis ndo suprem a demanda, ou até mesmo a utilizacdo dos veiculos nos
deslocamentos para o trabalho, onde por vezes o mesmo fica parado na via durante
o diainteiro, acarretam prejuizos ao trafego, gerando transtornos aos usuarios (ELIAS,
2001).

Nesse cenario observado, em gue a demanda esta sempre em ascensao e a
oferta em declinio, acaba por obrigar as autoridades publicas a tomar providéncias
gue garantam a mobilidade urbana e facilitem a circulacdo de motoristas e pedestres.
Logo, além de gerar a rotatividade na ocupacédo das vagas, a cobranca pelo uso do
espaco publico, que é respaldado pela prépria legislacdo, acaba por produzir um
desestimulo ao estacionamento nas vias, possibilitando que todos os motoristas
tenham o direito ao estacionamento, sendo o acesso a vaga feito de forma mais justa
e sem diferenciacdo (DE ARAUJO, 2013). Essa medida busca implantar o uso mais
sensato das vias publicas, uma vez que a permanéncia nesses locais por periodos
mais longos é combatida, gerando assim a rotatividade dos veiculos (PARADELA et
al., 2015).

A primeira evidéncia observada e que caracteriza a necessidade de
implantacdo do sistema € a auséncia de vagas disponiveis para estacionamento,
demonstrando que a demanda naquela localidade é superior a oferta. Além disso, o
aparecimento de guardadores de carros, conhecidos popularmente por “flanelinhas”,
também pressupde que naquela area o fluxo de veiculos que estacionam é relevante,
sendo um fator importante e que deve ser levado em consideracdo (MIRANDA et al.,
2005).

Nos municipios em que o quantitativo de veiculos sofreu expressivo aumento,
onde a oferta de vagas disponibilizadas nédo atende a necessidade dos usuarios,

também é um indicativo da conveniéncia de insercao desse sistema, assim como em
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situagdes nas quais a demanda é acrescida de forma temporéaria ou sazonal, como é
observado em cidades turisticas (DE ARAUJO, 2013).

Também pode ser levado em consideracdo o requerimento dos proprios
comerciantes e residentes da regido, que muitas vezes solicitam a implantacédo dessa
medida naquela localidade devido a observacao de poucas vagas ofertadas, que em
algumas vezes se refletem em estacionamentos irregulares as portas de garagem,
gerando conflitos entre moradores e condutores (MIRANDA et al., 2005).

As notificacbes de autuacdes por estacionamentos feitos em locais irregulares
também demonstram a necessidade de um estacionamento rotativo pago, pois
constatam que naquela area se tem uma demanda consideravel por vagas (MIRANDA
et al., 2005).

Através de um levantamento de dados de origem-destino dos usuarios é
possivel ter indicios da necessidade de implantacdo do estacionamento rotativo pago.
A partir da andlise desses dados se conclui que nas regiées onde as viagens sao
motivadas por questbes de saude e outros, estdo aptas para a implantacdo desse
sistema. Isso ocorre porque a permanéncia na vaga para esses tipos de fins costuma
ser por um periodo curto, que condiz com uma das propostas dessa alternativa, que
€ justamente promover a rotatividade dos veiculos. Outro indicio esta na verificacao
da porcentagem que representa o uso do automoével, verificando se o mesmo

apresenta relevancia se comparado ao total (MIRANDA et al., 2005).

3.8.2 Competéncia Administrativa

E de responsabilidade dos municipios os servicos publicos de implantacéo,
manutencdo e operacdo dos estacionamentos rotativos pagos, inclusive os que sao
executados sob regime de concessao. Assim, para cada competéncia citada se tém
as seguintes atribuicbes (DE ARAUJO, 2013):

e Implantacdo: essa etapa compreende todo o processo, desde os estudos
preliminares que comprovam ou néo a necessidade de insercao desse sistema
até a sua execucdo de fato, que engloba todos os equipamentos e sinalizacdes
necessarios para seu funcionamento. Nessa fase também sdo determinados
0S guantitativos de vagas que serdo disponibilizadas e suas localiza¢des, o
tempo de permanéncia na vaga, tempo de funcionamento, valor da taxa que

sera cobrada, entre outros;
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Manutencédo: se refere ao conjunto de medidas empregadas com o intuito de
zelar pelas condi¢cBes basicas de funcionamento do sistema, de modo que seja
garantida a eficiéncia do estacionamento. Essas medidas podem se referir a
manutencdo da sinalizacdo de transito, modificacdo da area de abrangéncia,
entre outros;

Operacao: sao todas as manobras que serdo executadas em campo a fim de
garantir o bom funcionamento do sistema, desde seu controle até sua
fiscalizacdo, incluindo a taxa pelo uso do espaco que deve ser desembolsada
pelo usuério até a autuacdo dos usuarios irregulares, que estarédo sujeitos as

penalidades legalmente previstas.
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4 METODOLOGIA

Com o intuito de atingir os objetivos anteriormente apresentados, a pesquisa
foi baseada em trés proposicoes, séo elas:
¢ Definicdo da via de estudo;
e Medicdo dessa via, a fim de se determinar a quantidade de vagas que seréo
disponibilizadas para 0os usuarios;
e Monitoramento do periodo de tempo no qual os veiculos permanecem

ocupando a vaga.

4.1 DEFINICAO DA AREA DE ESTUDO

O municipio de Gravata, como tantos outros de pequeno porte, ainda néo
possui uma autarquia responsavel pelo planejamento e gerenciamento do trafego,
sendo a prefeitura municipal a Unica encarregada pela administracdo desse setor. O
inicio do processo para a municipalizacdo do transito comecou a se concretizar, mas
ainda caminha a passos curtos. Essa etapa ndo apenas antecede, mas sera
imprescindivel para que haja a implantagcdo de um Sistema de Estacionamento
Rotativo na regiao.

No centro da cidade esta concentrado todo o comércio local, que é composto
por lojas, supermercados, bancos, lanchonetes, farmécias, entre outros. Dessa forma,
a movimentacdo nessa regido é bastante intensa, gerando transtornos tanto aos
condutores quanto aos pedestres.

Os ultimos anos foram marcados por um aumento expressivo no niumero de
automoéveis que trafegam nas vias centrais do municipio, extrapolando em muitas
ocasides a capacidade da via. As areas nas quais 0 ato de estacionar € permitido
estdo sempre lotadas, sejam ocupadas com os veiculos dos consumidores, sejam
utilizadas para o estacionamento dos préprios lojistas da regido.

Esse fato, aliado a falta de fiscalizacao, impulsiona tanto o surgimento de areas
privadas para estacionamento quanto a utilizacdo de locais irregulares, como por
exemplo, o estacionamento no passeio das pracgas, colocando em risco a seguranca

dos pedestres que por ali transitam. A Figura 02 ilustra uma dessas situagoes.
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Figura 02 — Praga Padre Joaquim Cavalcanti, 2018

A partir das informacdes descritas anteriormente e de uma analise visual, foi
feita a escolha da area contemplada com o estudo. Trata-se da Rua Rui Barbosa
conforme mostrado na Figura 03, uma das principais ruas localizadas no centro da
cidade, onde o estacionamento é permitido em apenas um lado da via. Nela se podem
encontrar lojas, bancos, farmacias, lanchonetes, sendo a mesma passagem
obrigatéria para os veiculos que trafegam naquela regiéo.

A rua possui uma extensao de cerca de 200 m. Em épocas festivas, por
exemplo, se torna uma cena corriqueira os veiculos pararem de forma equivocada,
formando as conhecidas “filas duplas”, obstruindo o fluxo de veiculos que trafegam
naquela via.

Diante do exposto fica evidente a necessidade que o municipio tem em planejar
e gerenciar o transito nas vias centrais, implicando diretamente na qualidade de vida
ndo so dos residentes na localidade, mas também da populacao flutuante, ja que o
municipio esta inserido na rota turistica do estado de Pernambuco.



Figura 03 — Localizagdo da Via de Estudo
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Fonte: Google Maps, 2018.

Dessa forma, a implantacdo de um Estacionamento Rotativo sé tem a agregar

ao transito local, melhorando néo sé fluxo de veiculos como também promovendo a
seguranca dos pedestres.

4.2 DEFINICAO DA QUANTIDADE DE VAGAS

Para a determinacdo do numero de vagas que seriam disponibilizadas foi
tomada como base a metodologia desenvolvida por Seco et al. (2008), a qual consiste
em parametros geométricos que devem ser seguidos, de forma genérica, nas vias
publicas com a finalidade de auxiliar o dimensionamento dos espacos para o

estacionamento de veiculos, conforme se encontra exemplificado na Figura 04.
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Figura 04 — Par@metros geométricos fundamentais utilizados no

dimensionamento das vagas na via publica

Onde:

Fonte: Seco et al., 2008.

a = Angulo de inclinacdo em relacéo ao eixo da via;

A = Largura do lugar de estacionamento;

C = Comprimento de faixa por lugar de estacionamento;

E = Intruséo efetiva do lugar de estacionamento;

M = Espac¢o de manobra para o veiculo;

L = Largura total do lancil a mediana da faixa de rodagem;

V = Via de acesso adjacente ao estacionamento.

Para cada parametro geométrico acima citado, se tem valores minimos

associados, os quais estao dispostos na Tabela 02.

Tabela 02 — Valores para os parametros geométricos utilizados no

dimensionamento do estacionamento

a A (m) C(@m) E (m) M (m) L(m)
0° 20-23 50-6.0 20-23 3.0 55-5.8
30° 23-25 46-50 40-4.9 2.9 75-84
45° 23-25 33-35 45-56 3.7 8.0-9.1
60° 23-25 27-29 50-6.0 4.6 9.5-10.5
90° 23-25 23-25 45-50 5.8 10.5-11.0

Fonte: Seco et al., 2008.

Alguns valores atribuidos para o angulo a demandarao vias especificas para

sua utilizagao. Nas vias classificadas como de acesso local ou distribuidoras locais,
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0S espacos para estacionamentos geralmente costumam ter orientagéo de 90° com
relacdo ao eixo da via. J4 para as vias distribuidoras principais, a orientacdo usual
para os locais de estacionamento é de serem paralelos ao eixo da via. Nas vias ditas
como coletoras a pratica de estacionamento ndo costuma ser permitida.

Nas vias caracterizadas por possuirem um baixo indice de utilizagcdo do
estacionamento, acarretando em uma rotatividade reduzida, como é o caso das vias
ditas como de acesso local ou distribuidoras locais, os valores empregados devem ser
0S minimos. Para as vias que possuem tendéncia de uma maior rotatividade ou
naquelas que se deseja garantir uma qualidade de servi¢o satisfatéria com a menor
interferéncia possivel sobre o trafego rodoviario, como é o caso das vias estruturantes,
os valores aplicados devem ser 0s maximos.

A depender da orientacdo adotada, se obtém a capacidade correspondente,
que pode ser definida por meio do quantitativo de veiculos para cada trecho de 100 m
de comprimento de via, conforme pode ser visto na Tabela 03.

Tabela 03 — Quantidade de vagas disponiveis de acordo com a

orientacéo escolhida

a Veiculos/100m
0° 16 - 20
30° 19-21
45° 27 - 30
60° 33-37
90° 40-43

Fonte: Seco et al., 2008.

4.3 DETERMINACAO DO TEMPO DE PERMANENCIA

De acordo com os estudos desenvolvidos por Elias (2001), para a obtencéo do
periodo no qual os veiculos permanecem nas vagas foi feito um monitoramento da
ocupacdo desses espacos. Dessa forma, tomando como base a via previamente
selecionada para compor o estudo, a pesquisadora teve de percorrer esse trajeto,
registrando em uma planilha as placas dos automdveis que se encontravam
estacionados na localidade, retornando sempre ao ponto inicial apés a finalizacéo do
percurso. Esse procedimento foi repetido a cada trinta minutos, se estendendo até o

intervalo de tempo prefixado, que nesse estudo foi definido como sendo das sete as
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dezenove horas. Os dias escolhidos foram terca-feira, quarta-feira, quinta-feira e
domingo, todos ocorrendo em semanas habituais, de modo que eles refletissem a
movimentacao diaria daquele trecho, evitando assim que houvesse a obtencdo de
dados baseados em situacdes atipicas, ou seja, que nao representem o fluxo comum

daquela regido, como é observado no caso dos feriados ou dos periodos festivos.
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5 RESULTADOS E DISCUSSOES

5.1 QUANTIDADES DE VAGAS DISPONIVEIS

Para definicdo da capacidade da via foi feita a medicdo de seu comprimento,
com o auxilio de uma trena, tendo como objetivo obter a quantidade de vagas que
podem ser disponibilizadas ao usuario.

Segundo as recomendac¢fes descritas no artigo 181 do Cdodigo de Transito
Brasileiro, o estacionamento em esquinas deve obedecer uma margem de seguranca
de 5 metros para poder ser iniciado. Essa informacéo foi adicionada ao estudo, sendo
levada em consideracao tal especificacdo no quantitativo final de vagas obtidas na
via.

Uma outra questao relevante foram as vagas preferenciais, destinadas a idosos
e pessoas portadoras de deficiéncia. De acordo com o Estatuto do ldoso, 5% das
vagas de estacionamento, seja ele publico ou privado, devem ser asseguradas para
esse publico, de forma que seja garantida uma maior comodidade aos mesmos. No
gue se refere aos portadores de deficiéncia, o Estatuto da Pessoa com Deficiéncia
estabelece que 2% do total de vagas de estacionamento, tanto os privados quanto 0s
publicos, devem ser garantidas para esse publico, respeitando as normas técnicas de
acessibilidade vigentes.

Como nos ultimos anos os carros SUV’s passaram a dominar o mercado
automotivo, o tamanho das vagas foi considerado de forma que esses veiculos, que
possuem dimensdes maiores que 0s carros populares, pudessem usufruir das vagas
sem ter o inconveniente de ndo conseguir estacionar. Sendo assim, foi tomado como
referéncia o modelo Fiat Freemont, que possui dimensdes (4,887 x 1,834) m. Portanto,
para o estudo em questéo, foi considerada a vaga com dimensdes (5,00 x 2,00) m.

Através do levantamento em campo, foi verificado que a rua possui em torno
de 7 metros de largura por 200 metros de comprimento. Foram feitos descontos das
larguras de duas ruas transversais e uma rua transversal que da acesso a feira livre,
mas que o fluxo de automéveis € proibido, transitando apenas pedestres. Assim, o
comprimento final uatil da via, ja incluindo a margem de seguranca nos trechos
necessarios, € de 164 m. Utilizando a metodologia de Seco et al. (2008), se vé que a
orientacdo mais adequada para a situacao é a que o angulo de inclinacdo em relacao

ao eixo da via seja de 0°, garantindo assim uma maior mobilidade para o usuario.
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Dessa forma, assumindo que o espac¢o de cada vaga tera as dimensdes citadas
anteriormente e levando em consideragédo as especificagbes do Codigo de Transito
Brasileiro, o total foi de 32 vagas (Figura 05). Por meio do quantitativo encontrado, foi
possivel extrair a quantidade de vagas que devem ser destinadas para usos especiais.
Somando todos os casos de acessibilidade, se chega a um valor de 7% das vagas
sendo destinadas a tal finalidade, o que corresponde a 2 vagas.

Figura 05 — Esquema da alocacéo das vagas na Rua Rui Babosa

3 vagas “2vagas 17 vagas 10 vagas

Rua Rui Barbosa

De antemdo, uma ressalva que deve ser feita estd relacionada com a
divergéncia entre a quantidade de vagas apresentada no estudo e a que de fato foi
observada durante a pesquisa. Como ficou constatado no local, o valor total do
namero de vagas encontrado supera a maior quantidade de veiculos observada nos
quatro dias de contagem. Tal fato ocorreu porque a rua em questao é atualmente
utilizada para estacionamento tanto de veiculos quanto de motos, diminuindo o
espaco disponivel para os veiculos.

Uma sugestdo que pode ser aplicada com o objetivo de absorver a demanda
das motos € utilizar o espaco inicial das 10 vagas para automoveis e transforma-lo em
um local para uso exclusivo de motos. Deve ser levado em consideragao que o Codigo
de Transito Brasileiro estabelece em seu artigo 48 no paragrafo 2° que as motos
devem estacionar na dire¢do perpendicular em relagéo a guia da calcada.

Com isso 0 sistema passaria a ter 22 vagas disponiveis para os condutores
dos carros e uma area apenas para uso das motos, conforme pode ser visto na Figura
06.
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Figura 06 — Novo esquema da alocacao das vagas na Rua Rui Babosa

vagas “2vagas vagas motos

Rua Rui Barbosa

5.2 TEMPO DE PERMANENCIA

Visando obter o tempo em que cada veiculo passou ocupando a vaga, foram
escolhidos quatro dias Uteis, sempre evitando dias em que houvessem feriados. O
primeiro dia foi um domingo, 05/08/2018, o segundo foi uma terca-feira, 07/08/2018,
o terceiro dia foi uma quarta-feira, 08/08/2018 e, por fim, o quarto dia foi uma quinta-
feira, 09/08/2018. Com as informacdes obtidas no levantamento em campo, foi
organizada uma tabela para separar os dados por dia de contagem. O modelo da
tabela utilizada se encontra no Anexo A.

Posteriormente, os dados foram analisados, gerando resultados graficos sobre
algumas situacdes, tendo em vista auxiliar no estudo, facilitando a avaliacdo da real
situacdo em gue a via se encontra.

A rua em questéo fica localizada no centro, de modo que ela compde uma das
principais vias de comércio da cidade. Se pode destacar sua proximidade com
supermercados, lojas de roupas e cal¢cados, bancos, igrejas, farmacias, feira livre,
entre outros, o que faz com que o ato de estacionar nela seja bastante comum.

No primeiro dia de contagem se pode observar, através do grafico que relaciona
a quantidade de vagas ocupadas em funcdo do periodo de tempo, que no intervalo
das 12:30 as 17:00 horas a quantidade de veiculos estacionados na via era baixa.
Isso se deve ao fato de que a via esta localizada ao lado de uma das principais igrejas
do municipio, motivo pelo qual o fluxo s6 demonstrou significancia nos periodos
compreendidos das 7:00 as 12:00 horas e das 17:30 as 19:00 horas, que séo

justamente os intervalos em que a missa ocorre.
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O numero de veiculos ocupando as vagas superou o valor médio de 20 para o
dia em praticamente todos os horarios, com excec¢éo do intervalo entre 12:30 as 17:00
horas, conforme pode ser visto na Figura 07. ISso ocorre porque nesse momento a
igreja esta fechada, além dos poucos estabelecimentos que abrem aos domingos néao
estarem mais funcionando. Dessa forma, nos momentos em que a quantidade de
vagas superou a média trouxe a dificuldade ao condutor de conseguir estacionar,
fazendo com que o mesmo pare em outro local mais distante ou até mesmo desista

de desempenhar suas atividades.

Figura 07 — Quantidade de vagas ocupadas x Periodo de tempo — Dia 01
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curto espaco de tempo € bastante significativo (Figura 08), indicando que o0s
condutores param naquela localidade para desempenhar tarefas rapidas, como uma

ida ao banco ou a farmacia, por exemplo.
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Figura 08 — Permanéncia dos veiculos na vaga x Intervalo de tempo — Dia 01
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Fazendo a analise dos dados dando enfoque no periodo pelo qual cada veiculo
passou estacionado (Figura 09), pode-se observar que 74,01% das vagas
preenchidas sdo de ocupacdes que levaram menos de uma hora, 0 que comprova a
grande rotatividade dos veiculos, uma vez que os percentuais de rotatividade no uso
das vagas foram bastante expressivos na grande maioria dos horarios (Figura 10).
Nesse dia ndo foi observado nenhum automaovel estacionado por um periodo integral,

ou seja, nesse estudo considerado como sendo maior que 8 horas.

Figura 09 — Periodos de ocupacao x Intervalos de tempo — Dia 01
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Figura 10 — Taxa de renovacéao das vagas — Dia 01
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No segundo dia de contagem foi constatado, através da analise do gréafico, que
relaciona a quantidade de vagas ocupadas em funcao do periodo de tempo, que mais
de 70% dos horérios tiveram valor de ocupacao de vagas igual ou superior a média
daquele dia, conforme pode ser visto na Figura 11. Tal fato pode ser explicado devido
a terca ser véspera de um dos dias que ocorre a feira livre da cidade, fazendo com

gue haja um movimento maior.

Figura 11 — Quantidade de vagas ocupadas x Periodo de tempo — Dia 02
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Em contrapartida, de forma geral, 0 nUmero de automoveis que utilizaram a via
por um curto espaco de tempo reflete a mesma situagéo vista para o primeiro dia
(Figura 12), o que confirma a ideia de que os condutores utilizam da via quando
necessitam estacionar para desempenhar atividades rapidas, onde o intervalo de 30

minutos € mais que suficiente.

Figura 12 — Permanéncia dos veiculos na vaga x Intervalo de tempo — Dia 02
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Em relacédo ao tempo em que 0s veiculos passaram ocupando a vaga, pode-se
verificar que nesse dia houve casos de automéveis que passaram mais de oito horas
no mesmo local, diminuindo assim as op¢6es disponiveis para os demais condutores.
Dessa forma, os motoristas que desejam estacionar e acabam nao encontrando vaga,
muitas vezes resolvem parar em outro local que ele possa desempenhar suas
atividades e que disponha de locais vagos. Ainda assim, as ocupacdes por um curto
periodo de tempo se sobressaem em relagdo as demais, equivalendo a 64,76% do
total (Figura 13).
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Figura 13 — Periodos de ocupacéao x Intervalos de tempo — Dia 02
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Por meio da avaliacédo do gréafico que demonstra a renovacao das vagas (Figura
14) se pode concluir que o indice de modificages foi bem baixo, mostrando inclusive,
gue no intervalo das 14:00 as 14:30 horas ndo houve sequer renovacao dos veiculos.
Dessa forma, fica claro que uma consideravel quantidade de veiculos passou longos
periodos ocupando a mesma vaga, o que reforca a ideia de que a implantagédo de um

estacionamento traria maior rotatividade, melhorando o fluxo naquele setor.

Figura 14 — Taxa de renovacéao das vagas — Dia 02
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O terceiro dia escolhido para anélise € um tipico dia de feira livre na cidade.
Como ela fica localizada nas imediagdes da via de estudo, se pode ver que o fluxo de

veiculos fica mais intenso, como € de se esperar. Como nos demais dias, 0 numero
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de veiculos estacionados supera a média na maioria dos horarios, chegando a um
quantitativo de mais de 50%, conforme apresentado na Figura 15.

Embora seja um dia de feira, no qual o movimento tende a ser mais intenso, 0s
dados demonstram que houveram mais vagas ocupadas no dia anterior. Essa questéo
pode ser explicada por conta do habito dos moradores que costumam ir pela manha,
justificando assim a superacéo do valor médio durante toda a manha e a queda nos

guantitativos no periodo da tarde.

Figura 15 — Quantidade de vagas ocupadas x Periodo de tempo — Dia 03
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Mais uma vez foi visto que 0s estacionamentos por pequenos intervalos de
tempo foram a maioria (Figura 16). Um fato interessante observado nesse dia é que
um veiculo que passou todo o tempo de estudo parado ha mesma vaga foi encontrado
no terceiro dia no mesmo local, onde mais uma vez permaneceu durante todo o
momento, constatando a questdo do uso prolongado do espaco, impedindo que os

demais condutores usem o local.
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Figura 16 — Permanéncia dos veiculos na vaga x Intervalo de tempo — Dia 03
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O tempo de permanéncia dos veiculos nas vagas foi bastante préximo ao dia
anterior, com uma ocupacao em torno de 61%. J4 a porcentagem de veiculos em
tempo integral teve um maior valor, chegando a 3,51% do total de carros. Foi
observado também um crescimento no quantitativo de automaoveis ocupando as vagas

por um periodo de 4 a 8 horas, como demonstrado na Figura 17.

Figura 17 — Periodos de ocupacao x Intervalos de tempo — Dia 03
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No que diz respeito a renovacdo dos veiculos, a mudanca foi bem menos
significativa que no Dia 01, por exemplo. Neste caso, pode-se observar que os valores
percentuais que demonstram as modificacdes se repetem na maioria dos horarios
(Figura 18), confirmando o comportamento do usuario em permanecer por longos

periodos no mesmo local.
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Figura 18 — Taxa de renovacéao das vagas — Dia 03
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O ultimo dia de analise foi 0 Unico em que o niumero de carros estacionados na
maioria dos intervalos considerados ndo superou a média para aquele dia, conforme
visto na Figura 19. A observacao pode ser justificada devido ao fato da quinta-feira
ser um dia de menor movimento, ja que é um dia apos a feira livre da cidade, onde o

dia que a antecedeu e o dia no qual ela ocorre possuem maior fluxo.

Figura 19 — Quantidade de vagas ocupadas x Periodo de tempo — Dia 04
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Em relagdo ao tempo de permanéncia dos veiculos nas vagas, 0 cenario
observado néo difere dos dias anteriores, onde a maioria dos veiculos ficaram por um
curto espaco de tempo ocupando as vagas, conforme pode ser observado através da

Figura 20.

Figura 20 — Permanéncia dos veiculos na vaga x Intervalo de tempo — Dia 04
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Mais uma vez, a quantidade de veiculos estacionados por menos de uma hora
superou 0os demais intervalos considerados (Figura 21). Uma ressalva fica para os
veiculos estacionados em tempo integral, que tiveram a maior porcentagem de todos

os dias estudados.

Figura 21 — Periodos de ocupacgéao x Intervalos de tempo — Dia 04
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A taxa de renovacdo dos veiculos teve sua maior porcentagem no primeiro
intervalo considerado (Figura 22). Nos demais, a taxa foi relativamente baixa, onde
inclusive em alguns horarios ela permaneceu sem alterac¢des, implicando assim no

uso prolongado que os condutores costumam fazer das vagas disponiveis.

Figura 22 — Taxa de renovacéao das vagas — Dia 04
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De forma geral, o que pdde ser observado através das analises feitas para os
quatro dias de estudo é que muito embora a taxa de ocupa¢do nas vagas fosse
relativamente alta, o periodo no qual elas ocorriam eram curtos, nunca ultrapassando
mais que uma hora. Poucos foram os casos em que os veiculos ficaram parados por
tempo integral, caso que s6 foi constatado no segundo, terceiro e quarto dia.

Em relacdo a taxa de renovacdo se vé que apenas no primeiro dia
apresentaram valores significativos. Esses valores foram encontrados no periodo das
8:00 as 12:30 horas, que corresponde ao intervalo em que 0S poucos
estabelecimentos que abrem aos domingos estdo funcionando, como farmacias e
supermercados. Nos demais dias, os valores nao foram tao significativos, mostrando
inclusive muitos periodos em que a taxa nem ao menos se alterou. Tal ocorrido
justifica e reforga a ideia de que mesmo sendo a maioria dos veiculos classificados
como ocupando a vaga por um pequeno tempo, os demais que ficam, permanecem

parados por longos intervalos.
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Os resultados obtidos com o estudo realizado refletem os encontrados através
da avaliacdo de Elias (2001), a qual serviu de base para a presente pesquisa. Nele a
taxa de renovacao apresentou baixos indices, indicando a tendéncia dos usuarios em
passar longos periodos ocupando a mesma vaga, restringindo a rotatividade do
sistema, refletindo assim o cenario analisado nesse estudo.

A elevada permanéncia do veiculo na mesma vaga provoca uma intensa
procura por locais vagos por parte dos outros condutores, incentivando o motorista a
deixar o automovel ou em locais mais distantes ou em estacionamentos privados.
Quando nédo, acabam por infringir as leis de transito, parando os veiculos em filas
duplas para poder realizarem seus compromissos.

As vagas para estacionamento devem ser destinadas aos usuarios que
pretendem desempenhar funcdes rapidas, garantindo assim que o0s demais
condutores que necessitarem utilizar do espago, sempre consigam encontrar locais
disponiveis, elevando a taxa de renovacao e reduzindo o tempo gasto com a procura.

Dessa forma, pode-se ver a necessidade de alguma interferéncia para
solucionar as inadequac¢fes atuais e tornar o sistema mais eficaz, uma vez que o
contexto observado € de uso prolongado de vagas que poderiam ser disponibilizadas

aos usuarios da via, favorecendo o fluxo naquela regido.
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6 CONCLUSAO

Com o intuito de amenizar o caos vivenciado nos ultimos anos ocasionado pelo
aumento do numero de veiculos nas vias dos centros urbanos, algumas medidas para
auxiliar a fluidez do transito sado estudadas e propostas. Uma delas esta relacionada
com a implantag&o de um sistema de estacionamento rotativo, alternativa apresentada
para aliviar o atual cenario de mobilidade vivenciado na cidade de Gravata.

Para tal a metodologia aqui aplicada foi baseada no estudo realizado por Elias
(2001). Assim, foram escolhidos quatro dias de estudo, todos de uma mesma semana
e sem condi¢des atipicas, com o objetivo de identificar as condi¢cdes de trafego na
regido. Com o estudo da via selecionada foi possivel diagnosticar as condices de
trafego da mesma, podendo assim formular conclusées mais sélidas.

Mediante as analises executadas, foi verificado que na via estudada a
quantidade de veiculos que estacionam por um intervalo menor que uma hora atinge
o valor minimo de 54,64%, levando em conta os quatro dias de estudo. Em
contrapartida, os quase 46% restantes sdo formados por veiculos estacionados por
periodos maiores, fato esse que justifica o baixo indice de renovacao nas vagas, 0
que comprova o habito dos condutores de passarem longos periodos ocupando as
vagas. Ou seja, sdo muitos condutores utilizando as vagas por pouco tempo, o0 que
reforca a ideia de que se a maioria necessita de pouco tempo para desempenhar suas
atividades, estipular tempo maximo de permanéncia na vaga nao traria nenhum
empecilho ao usuéario. Em compensacao, para 0s usuarios que utilizaram das vagas
por periodos mais longos, mudariam essa pratica, ja que se o objetivo do sistema é
trazer mais mobilidade e rotatividade a regido, estacionamentos prolongados seriam
inibidos por meio do estabelecimento de tempo maximo para permanecer no local.

Apbs o estudo concluido, fica perceptivel a necessidade que as condi¢cbes
atuais demonstram de se ter uma intervencdo que traga beneficios a toda a
populacdo. A implantacdo de um estacionamento rotativo vem como solucdo para
suprir a falta de vagas e melhorar o fluxo de veiculos na localidade, melhorando as
condi¢Oes atuais e incentivando 0 uso mais racional dos automoveis.

As analises da disponibilidade do usuario em pagar pelo servi¢co e 0s custos de
implantagdo e manutencao do sistema ndo foram englobadas nessa observacéo,

sendo deixadas como sugestdes para pesquisas futuras.
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ANEXO A - Planilha para coleta de dados — Turno da manhéa
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