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Park4dSUMP - Gestao de estacionamento como
elemento vital da mobilidade urbana

O Park4SUMP pretende ajudar as cidades a integrar solugdes inovadoras de gestdo de
estacionamento em Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel (SUMP) para uma melhor
mobilidade e qualidade de vida.

O projeto visa estimular uma maior inovacao na gestao do estacionamento e fazer com que
as politicas de estacionamento passem de reativas e operacionais, como hoje em dia, para se
tornarem mais estratégicas, eficazes e holisticas.

16 cidades europeias juntaram-se aos nossos 6 parceiros técnicos e 3 organizagbes de
apoio a investigacdo e ao estacionamento para demonstrar e transmitir os beneficios do
estacionamento estrategicamente e inteligentemente gerido em mobilidade urbana sustentavel.

Esta publicacao foi desenvolvida através de um trabalho de investigagao préprio, mas também
através da recolha de informacao a partir de estudos e publicacbes existentes (por exemplo,
do projeto antecessor Push&Pull) por parceiros do projeto e terceiros, reformulando os textos
quando apropriado e acrescentando texto. Convidamo-lo a utilizar e a copiar o conteudo desta
brochura. Quando utilizar e divulgar material desta brochura, solicitamos que refira o website
park4dsump.eu
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EDITORIAL

A primeira edicdo da brochura “16 Boas Razbes
para a Gestao do Espaco de Estacionamento” foi um
grande sucesso, e fomos contactados por diversas
vezes sobre uma possivel segunda edi¢cao. Agora,
em 2020, cinco anos apo6s a primeira edi¢cao, e no
ambito do projeto financiado H2020 Park4SUMP,
temos o prazer de partilhar esta nova verséo consigo.
Atualizamos os argumentos mais importantes e
convincentes da primeira edigcdo e acrescentamos
outros. Além disso, decidimos nao s6 apresentar
argumentos para a gestdo do estacionamento, mas também utilizar esta publicacdo para
expandir o conhecimento dos nossos leitores sobre os principios basicos de gestao do espacgo
de estacionamento.

Robert PRESSL Tom RYE

Mais uma vez, esta brochura oferece os conhecimentos necessarios para construir argumentos
politicos solidos em relagéo a utilizagdo da gestao do estacionamento para aliviar os problemas
associados ao estacionamento e para incentivar o transporte sustentavel. Devera reforcar
a posicao dos politicos, decisores e multiplicadores, como os jornalistas, no processo de
tomar medidas que podem ser, a primeira vista, pouco populares, mas que sao, na verdade,
decisOes racionais e sustentaveis para gerir o estacionamento na rua e fora da rua.

Um dos nossos principais objetivos é destacar o papel e o potencial da gestdo do
estacionamento para influenciar o planeamento da mobilidade e o comportamento nas
deslocagdes, desempenhando um papel vital no planeamento da mobilidade urbana. O
nosso principal objetivo € demonstrar que a gestdo do estacionamento € um dos pilares do
planeamento sustentavel da mobilidade urbana (SUMP). Existe a necessidade vital de pegar
no estacionamento como tarefa puramente operacional e eleva-lo a uma abordagem de
planeamento muito mais estratégico. E fundamental recordar que a gestdo do estacionamento
oferece uma excelente relagéo custo-beneficio. A medida é de baixo custo (muitas vezes sem
infraestruturas de custos elevados), pode ser implementada rapidamente e gera receitas para
cobrir os préprios custos, e também suporta outras medidas, como os transportes publicos e
deslocacéao a pé, de modo a provocar mudangas no comportamento na deslocacao.

Esperamos que esta brochura lhe forne¢ca um ponto de vista diferente sobre a gestado do
estacionamento e explique as vantagens para as suas cidades.

Robert PRESSL & Tom RYE




Comparativo das medidas de pressao (push)

Gestao do estacionamento

@ Bem aceite
e Rapida implementacgéo
@ [nvestimento reduzido

Cobranca de taxa
por congestionamento
= ( LN
‘:’\-.

ot
’ :

o

j &

@ Politicamente controversa
e Implementagéo de médio prazo
® |nvestimento elevado

Facto: a Gestao do estacionamento é fundamental
para a Gestao da mobilidade urbana.

A maioria das deslocagbes de automdvel termina num lugar de estacionamento. Como
tal, gerir os lugares para estacionar significa gerir o indice de utilizacdo do automdével e
os congestionamentos. A Gestdo do estacionamento apresenta duas claras vantagens,
comparativamente as outras politicas de transporte dedicadas a gestdo de utilizagdo do

automovel:

» A gestao do estacionamento, em regra, nao requer grandes investimentos, tais como novas

infraestruturas rodoviarias ou acréscimo da oferta

de transportes publicos, podendo

inclusivamente ser implementada num espaco de tempo relativamente curto;

» A gestdo do estacionamento j& existe em quase todas as cidades de maior dimensdo da
Europa. Este facto aumenta a aceitabilidade das medidas de gestdo do estacionamento
comparativamente a outras novas formas de gerir a utilizacdo do automével, como por
exemplo, os sistemas de cobranca de taxa por congestionamento.




Foto FGM-AMOR

Principio: quando confrontado com uma aparente
falta de estacionamento, é melhor tentar melhorar
a gestao de estacionamento na rua antes de
aumentar a oferta.

O caos de estacionamento e os longos tempos de procura por um lugar de estacionamento
sdo, muitas vezes, atribuidos a falta de estacionamento. Uma resposta comum ¢é que a
cidade deve fornecer novos espagos de estacionamento fora da rua. No entanto, a gestao
do estacionamento existente é, muitas vezes, a abordagem mais inteligente e mais eficiente
em termos de custos, uma vez que o estacionamento exterior existente nas proximidades é
frequentemente subutilizado. Estratégias e medidas adequadas de gestao de estacionamento
nas ruas podem muitas vezes resolver o problema, transferindo a procura de estacionamento
na rua para fora da rua, e sera muito mais econémico do que aumentar a oferta. Estas
estratégias podem abranger limitagcdes de tempo, pregos adequados e/ou melhor aplicagao
dos regulamentos. Além disso, a melhoria dos modos alternativos é recomendavel. Roterdao
€ um bom exemplo para mudar o estacionamento na rua para estacionamento fora da rua.




ESPACO PARA AS PESSOAS OU
J/PARA AS MAQUINAS?
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Facto: vamos transformar as nossas cidades nos
lugares onde queremos estar

Requisitos de estacionamento generosos para novos edificios e um foco na disponibilizagao
“suficiente” de estacionamento na rua resultam numa cidade recetiva a veiculos, mas nao a
pessoas - pode-se conduzir mas nao deslocar-se a pé. Como Jane Jacobs (1962, 19) escre-
veu: “Quanto mais o centro da cidade é desfeito e ocupado com estacionamentos e garagens,
mais chato e moribundo se torna, e ndo ha nada mais repelente do que um centro morto.”
Grandes areas de estacionamento nas ruas, especialmente nas cidades e centros, podem
ter o mesmo impacto. Queremos mais das nossas ruas do que apenas espaco para trafego e
estacionamento gratuito. Queremos também prosperidade econémica, seguranga, saude, ca-
pacidade de manobra e um ambiente agradavel. Isto significa que o principio de proporcionar
estacionamento “suficiente” tem de ser posto em causa, e as outras prioridades dos planos
de mobilidade urbana sustentavel, como a qualidade de vida e o espaco para outros modos,
devem refletir-se na politica de estacionamento.




UTILIZACAO MAIS VALIOSADO/
ESPACO PUBLICO NAS CIDADES \\

Foto FGM-AMOR

Facto: a distribuicao do espaco publico favorece,
muitas vezes, o estacionamento

Nao é facil, nem econdmico aumentar as quantidades de espaco publico nas nossas cidades,
especialmente em tempos de austeridade, quando as autoridades publicas tém pouco dinheiro
para comprar mais terrenos. Esta situacao coloca a énfase na necessidade de distribuir de
forma mais justa aquele espago publico que ja existe — uma quantidade desproporcionalmente
grande do qual é atualmente atribuido ao estacionamento. Nas cidades modernas e inteligentes,
retirar o espaco de parques, parques infantis ou areas onde as pessoas gostam de se reunir
e socializar € muito pouco popular. Por outro lado, os veiculos — tanto em movimento como
estacionarios — beneficiam de mais espacgo do que deveriam, tendo em conta as quotas modais
relativas. Ha muitos exemplos de como uma redistribuicao de espaco longe dos veiculos
estacionados tem sido associada a melhorias na economia local — a cidade de Gent, na
Bélgica, € um exemplo disso mesmo, uma vez que lidera em relagdo a cidades concorrentes
na regido, apesar ou talvez devido a mudancgas na sua politica de estacionamento para cortar
na quantidade de estacionamento nas ruas.

Outro exemplo é a cidade espanhola de Vitéria Gasteiz, que conseguiu reduzir a parcela de
utilizacao de veiculos de 36% para 24% e onde a redistribuicdo do espaco publico foi um dos
principais objetivos da sua politica de estacionamento.




PROPORCIONAR ESTACIONAMENTO

E PROPORCIONAR IMOBILIDADE

A rotina diaria de um carro comum

16%

- estacionado em casa

estacionado noutro lugar

- em movimento

Facto: para um veiculo, é necessario mais do que
um espacgo de estacionamento - € uma utilizagao
ineficaz de espaco escasso

Em média, os veiculos particulares estdo estacionados 80% do tempo em casa do proprietario,
16% noutro lugar e s6 se deslocam aproximadamente 4% do tempo — e, claro, existem espagos
de estacionamento em quase todos os destinos. Assim, o estacionamento suporta uma
utilizacao extremamente ineficaz dos recursos. Reduzir a disponibilidade de estacionamento
oferece um incentivo para que as pessoas recorram a mobilidade partilhada (transportes
publicos, partilha de veiculo), onde os veiculos sao utilizados numa propor¢ao muito maior de
tempo, ou para se deslocarem a pé ou de bicicleta, que sao utilizagdes muito mais eficientes
do espaco urbano.




Resultados da Gestao ativa do
estacionamento em Munique

75%
61%
14% Aumento na Aumento das
25% utilizagéo deslocagdes
40% Redugéo na da bicicleta apé

utilizacdo geral

Reducéo no 2
do automovel

estacionamento
durante a noite Reducéo no
estacionamento
de longa duracéo
Fonte: Kodransky and Hermann, ITDP, 2011

Facto: a Gestao do estacionamento contribui para
uma melhor escolha modal e, assim, para uma
melhor qualidade de vida.

Uma politica de oferta excessiva de estacionamento contribui para o congestionamento
do trafego e reduz a acessibilidade para todos os utilizadores: pedes, ciclistas, utilizadores
de transportes publicos ou condutores de automodveis. Ainda que a disponibilizacdo de
estacionamento adicional nas cidades tenha sido uma realidade ao longo dos anos, verifica-se
que o congestionamento do trafego tem vindo a agravar-se; este facto demonstra claramente
a necessidade de uma gestdo racional do estacionamento. A utilizagdo de estratégias
eficientes de gestdo de estacionamento € a forma mais inteligente de lidar com as limitagbes
de acessibilidade e com a escassez de espaco publico.

No inicio dos anos noventa, a cidade de Munique comegou a focar-se na gestao do
estacionamento como forma de reduzir a utilizacdo do automaével no centro da cidade. Nessa
altura, o congestionamento e o estacionamento de longa duragédo foram reconhecidos como
fatores chave que afetam a qualidade de vida. Foram introduzidas varias medidas; entre
outras, foram selecionadas duas areas residenciais com o objetivo de reduzir as circulagbes
para estacionar (andar as voltas pelas ruas, a procura de um lugar vazio para estacionar).
Apb6s um estudo cuidado sobre a combinacao correta entre estacionamento para visitantes
e residencial, foi introduzida uma gestao de estacionamento ativa. Um ano mais tarde, os
resultados foram surpreendentes: uma redugao de 25% no estacionamento durante a noite,
uma reducdo de 40% no estacionamento de longa duragdo, a procura de um lugar de
estacionamento e o estacionamento ilegal foram praticamente eliminados. Em 2008, apds
quase uma década de gestdo ativa, a utilizacdo do automével em toda a area do interior
da cidade diminuiu em 14%, a utilizacao da bicicleta aumentou em 75% e as deslocacoes
pedonais aumentaram em cerca de 61% (Kodransky e Hermann, ITDP, 2011).




Foto FGM-AMOR

Principio: Temos que estacionar os nossos carros
em algum lugar, mas significa isto que precisamos
sempre de mais lugares de estacionamento?

Uma das queixas mais frequentemente nos centros das cidades, especialmente por parte de
comerciantes e pequenos empresarios, € que nao ha “suficiente” espaco de estacionamento
nas ruas, e que & necessario garantir espagos de estacionamento na rua e fora da rua em
maior quantidade e menores custos. No entanto, é importante considerar se este é realmente
o caso antes de providenciar mais estacionamento e/ou estacionamento mais econémico —
sobretudo porque estacionamento adicional ira incentivar maior utilizagao de veiculos, como
demonstrado anteriormente.

Uma sondagem perioddica de estacionamento ira demonstrar a ocupacgao real de espacos
durante os dias da semana e fins de semana, e dar uma boa indicagdo de quem (trabalhadores
viajantes diarios, residentes, compradores, os proprios retalhistas) estaciona onde e durante
quanto tempo. Ira demonstrar onde a procura € muito elevada e onde, muitas vezes muito
perto, existem espagos de estacionamento vazios. Podem entdo ser introduzidas medidas
de gestao, tais como os pregos alterados ou duragédo de estacionamento, para redistribuir
a procura, € as pessoas podem ser alertadas para espacgos de estacionamento vazios
proximos. E igualmente importante estabelecer uma ligagdo entre os pregos dos parques de
estacionamento fora da rua e do estacionamento na rua, uma vez que o estacionamento fora
da rua pago pode, muitas vezes, ser subutilizado porque os precos sao inferiores na rua e os
condutores preferem procurar um espaco livre ai.




O ESTACIONAMENTO
GRATUITO NAO EXISTE

Foto: Intervengéo do Paradox no projeto Metamorfose.

Facto: o espaco publico beneficia o estacionamen-
to — um bem que nao é, de facto, gratuito

“Todo o estacionamento acarreta um custo, mesmo que os condutores nao sejam obrigados
a paga-lo — o espago poderia ser utilizado com outro propdsito (custo de oportunidade) e os
lugares de estacionamento tém de ser operados e mantidos. Se os condutores nao pagam
o estacionamento, entdo o custo é partilhado por todos na cidade, seja através de rendas
gerais mais elevadas (e, portanto, precos) para as lojas num centro comercial, ou, talvez,
através de impostos locais mais elevados, onde um municipio subsidiou um novo parque
de estacionamento. Este é o dinheiro que, muitas vezes, poderia ter gerado beneficios mais
elevados se fosse gasto de outra maneira.” Tom Rye diz: “Normalmente, o estacionamento é
visto como um bem publico e, como tal, algo que os condutores (particularmente) consideram
que deveria ser gratuito”. O estacionamento na rua ocupa espago publico, mas, como a
politica de estacionamento da cidade de Groningen (NL) demonstra varias vezes, quando
um espaco € ocupado por um veiculo estacionado, &, efetivamente, privatizado pelo condutor
que ali estacionou, e mais ninguém pode usa-lo. Da mesma forma, os acessos (rampas) nos
passeios para acesso veicular a propriedades s6 podem ser utilizados pelos proprietarios
e respetivos convidados e, portanto, o espaco publico € novamente privatizado. Tudo isto
demonstra a necessidade dos SUMP considerarem se o estacionamento é a melhor utilizacao
do espacgo publico ou se existem aplicacbes de maior valor, valorizando as pessoas em vez
de carros.




O ESTACIONAMENTO E

* JJFREQUENTEMENTE SUBSIDIADO

Taxa de 1 hora de estacionamento na rua
na parte mais cara da cidade
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Facto: o que cobramos para estacionamento nao
reflete, muitas vezes, o seu verdadeiro valor

Afigura indica os precos maximos para 1 hora de estacionamento na rua em cidades interiores,
numa amostra de cidades europeias. Se considerarmos que um espaco de estacionamento
ocupa cerca de 15 metros quadrados de terreno, uma taxa de 1€ por hora traduz-se numa
‘renda” de 6,7 céntimos por metro quadrado por hora, ou 67 céntimos por dez horas por
dia (periodo durante o qual os encargos se aplicam normalmente) ou 200 Euros por metro
quadrado por més, assumindo uma ocupacao semelhante durante 30 dias por més. A maioria
dos edificios nas zonas do centro tém varios pisos, gerando mais rendas para cada metro
quadrado da area de terreno. Quando s&o fornecidas instalagcdes de estacionamento fora da
rua, os custos do investimento acrescem ao montante a cobrar se se pretender recuperar o
verdadeiro custo da disponibilizagdo de estacionamento do utilizador — mas muitas vezes nao
€, sendo pago pelo municipio como subsidio de 4 € a 5 € por hora para manter o preco “em
baixo”.




DAR AS ALTERNATIVAS
UMA OPORTUNIDADE JUSTA

Estacionamento diretamente em frente da casa. Estacionar em frente da casa é proibido, mas pos-

Distancia até aos transportes publicos é sivel numa garagem coletiva a mesma distancia
30 vezes maior dos transportes publicos
PRIVILEGIO PARA CONDUTORES OPORTUNIDADE PARA MODOS
ALTERNATIVOS

Facto: disponibilizar estacionamentos ira prejudicar
a escolha de modos alternativos, incentivar as
pessoas a utilizar o seu veiculo e, assim, aumentar
o0 congestionamento.

Desde a publicagao do relatério do Ministério do Transporte do Reino Unido “Roads and the
Generation of Traffic” (1994), outros estudos demonstraram que o aumento da capacidade das
estradas aumenta os niveis de trafego e, muitas vezes, o congestionamento. Existe também
uma relagao muito clara entre a oferta de estacionamento e a utilizagao de veiculos — onde os
niveis de estacionamento sdo mais elevados, uma propor¢ao mais elevada de deslocagdes é
feita de carro. Por ultimo, é também evidente que cidades com alguns dos niveis mais baixos
de congestionamento, como Viena e Zurique, tém seguido, durante muitos anos, uma politica
de fixacado de pregos de estacionamento e de redugdo da disponibilidade de espagos de
estacionamento em novos edificios. A cidade de Nottingham, em Inglaterra, que cobra taxas
por estacionamento fora de rua fornecidos para o pessoal de grandes empresas na cidade,
tem niveis de congestionamento inferiores aos das cidades que nao aplicam essa taxa. Assim,
se a reducao do congestionamento € um objetivo do SUMP, a gestao do estacionamento deve
ser o elemento central do plano. Se as cidades ndo regularem o estacionamento, ao mesmo
tempo que melhoram modos alternativos, todos os esforgos para incentivar as pessoas a
utilizarem transportes publicos, a deslocarem-se a pé ou de bicicleta serdo muito menos
eficazes — em vez disso, é necessaria uma abordagem classica de ‘push and pull’.




EXISTE UMA LIGAGAO ENTRE ESTACIONA:

MENTO E A HABITACAO ACESSIVEL

Reducao dos custos de construcao, substituindo
espacos de estacionamento individuais por aparta-
mento por espacos de partilha de veiculos

138 apartamentos

138 espacos do parque - 1 para cada apartamento 10 espacos de partilha de veiculos

L0 Gl ol 1
LI CIel Oy 1
LI Gl DI T

L0 G o 1
LI CIel oy 1
LICE Gl Iy T

HD LICE CICECI HD LIET ICICY O

I=i=l=l=t ===ttt ===
I=i=l=l=l=i=l=t=l==l=1= I=i=i=t=i=t=i==i==]
I=l=l=l=t=i=l=t=t= ===
I=i=l=l=l=i=l=t=i=t=l=1=
I=i=l=l=t=i=l=t=i=t=l=1=
I=i=l=l=l=i=l=t=i=t=l=l=

Sl lE s s == e ;
e e e e Utilizacao do espago: 250m
I=I=l=i=l=l=i=i=i=i=i=i=]

I=l=l=l=f=f=1 Custo: 15.000 €

Utilizacao do espago: 3450m?

Custo: 307.000 €

Fonte: Intelligent Wohnen im Wohnquartier. VCD 2018 (Graph adapted by FGM-AMOR)

Principio: € mais inteligente oferecer aos novos
residentes uma gama de opcoes de mobilidade do
que apenas exigir um numero minimo de lugares de
estacionamento.

Muitas cidades ainda exigem a mesma quantidade de estacionamento para novos apartamentos
independentemente da sua localizagao ou do numero de habitantes. Isto aumenta os custos de
construgao e os requisitos de terreno e, por conseguinte, o preco das novas habitagdes. Uma
abordagem flexivel, onde a oferta de estacionamento esta relacionada com a acessibilidade
dos transportes publicos, deslocagdes de bicicleta e a pé, aos controlos de estacionamento
na rua e ao rendimento das pessoas que sdo o mercado alvo dos apartamentos pode levar a
um fornecimento mais eficaz de espagos de estacionamento e de habitagdes mais acessiveis.
O gréfico anterior mostra claramente o custo da provisdo de estacionamento individual num
empreendimento em comparagao com a provisdo de estacionamento exclusivo para veiculos
partilhados.




PARAMETROS MAXIMOS E

Parametros de estacionamento

MINIMO MAXIMO

Facto: as normas de estacionamento podem ter um
impacto positivoem projetos imobiliarios de habitacao
e outros.

Os custos de construgdo de um parque de estacionamento num edificio podem variar entre
0s €20.000 e os €40.000. Em muitos projetos de desenvolvimento/renovagédo urbanos o
estacionamento tem um papel importante, especialmente do ponto de vista da exequibilidade
econdmica e financeira do projeto. Os requisitos para estacionamento - também conhecidos
como normas ou regulamentos de estacionamento - sdao uma questdo fulcral para o
desenvolvimento imobiliario e a chave para assegurar a ligagao entre a regeneragao urbana
e a mobilidade sustentavel. A exigéncia de parametros maximos de estacionamento devera
ocupar o lugar da exigéncia de parametros minimos, especialmente em areas onde exista um
controlo efetivo do estacionamento na via publica.

Os indices de estacionamento poderiam estar relacionadas com a acessibilidade da zona,
pelo menos através de transportes publicos. Se a zona tiver boa oferta de transportes
publicos, menos pessoas necessitarao de utilizar o automével. A exigéncia de parametros
minimos nos requisitos de estacionamento pode também ser eliminada, de forma a estimular
um crescimento sustentavel, como é o caso recente de Sao Paulo (ITDP, 2014) ou ja ha varios
anos em Amesterdao, Zurique, nalgumas partes de Paris ou em grande parte do Reino Unido.




\DESCARBONIZAGAO - LUTA CONTRA
‘AS ALTERACOES CLIMATICAS

Foto: Martin Rojak

Principio: reduzir as emiss6es de CO, em vez de as
aumentar.

A mitigacao dos efeitos das altera¢des climaticas nas cidades esta a tornar-se um tema muito
debatido — em particular, as cidades procuram formas de reduzir o impacto das temperaturas
altas nos seus residentes. No entanto, a conversdo de espacos de estacionamento nas ruas
para espacos verdes, com arvores, também poderia ajudar a mitigar as altera¢des climaticas,
transformando um espaco que contribui para a utilizacdo de veiculos e, por conseguinte,
que contribuiu para as emissées de CO,. Se um carro comum se desloca 35 km por dia e se
ao eliminarmos um espacgo de estacionamento reduzimos as deslocagdes diarias em 7 km,
com um nivel médio de emissbes de 180 g CO,/km, ent&o isto reduzira 1,26 kg de CO, por
dia. Entretanto, assumindo que as arvores plantadas sao adicionais e que duas podem ser
plantadas em cada espago de estacionamento anterior, elas absorvem até 6400 kg de CO, por
dia (dependendo do tipo de arvore e tendo em conta a fotossintese). Além disso, cada arvore
(20 m de altura e com cerca de 600 000 folhas) produz, em média, 4,6 toneladas de oxigénio,
o suficiente para satisfazer as necessidades de aproximadamente 10 pessoas.




GERIR O ESTACIONAMENTO NA

Principio: o apoio politico nao desaparece quando
se introduz a gestao do estacionamento.

Se as medidas de gestao do estacionamento forem planeadas com cuidado, forem justas e a
aplicagao do dinheiro for transparente e, acima de tudo, se contribuem para melhorar a cidade
e o problema do estacionamento, entao ndo causam a derrota dos politicos nas elei¢cdes — na
verdade, muitas cidades acham que, depois da introduc¢ao da gestdo do estacionamento num
bairro, os resultados sao de tal ordem que muitos outros bairros também pedem o mesmo.




=\ A RESISTENCIA INICIAL

**J.TRANSFORMA-SE EM APOIO

Aceitacao da gestao do estacionamento
em Viena, nos distritos 6 a 9

Nao residentes Residentes
opinido positiva opinido positiva
67%
40% 46%
16%
antes da depois da antes da depois da
implementacao implementacao implementagao implementagao

Fonte: COST 342, 2005

Facto: habitualmente, as pessoas queixam-se antes
da implementacao de novas medidas de gestao do
estacionamento, mas essa oposicao inicial trans-
forma-se em apoio quando sao compreendidos os
impactos!

As medidas de gestdo do estacionamento melhoram a qualidade de vida das cidades, e
ainda que possa haver reclamacdes aquando do planeamento, os cidad&os véo ficar satis-
feitos logo que as medidas sejam implementadas. Cidades como Amesterdao, Copenhaga,
Munique, Londres, Gent, Zurique, Estrasburgo, Barcelona e outras tém uma longa tradigcao
na implementacao de medidas de gestao do estacionamento e os cidadaos beneficiam desta
politica.

“Os impactos destas novas politicas de estacionamento tém-se revelado surpreendentes:
centros de cidade revitalizados e présperos; redugao significativa nas deslocagcées em auto-
moveis particulares, redugdes na poluicao atmosférica e melhoria geral da “qualidade de vida”
(Kodransky e Hermann, ITDP, 2011). Esta citacdo - de investigadores americanos que estu-
dam a abordagem europeia a gestdo do estacionamento - resume perfeitamente o potencial
da gest&o do estacionamento na criacédo de melhores cidades.

Um levantamento “ex-ante” e “ex-post” realizado em Viena demonstra a diferenca de atitudes,
antes e depois da implementacédo de medidas de gestdo do estacionamento nesta cidade. Em
suma, a aceitagao apos a implementacgao revelou-se consideravelmente maior do que antes.
No caso dos nao residentes, a atitude negativa desceu dos 68% para os 54%, enquanto as
opinides positivas aumentaram de 16% para 40%. A atitude positiva dos residentes aumentou
depois da implementacéo para 67% (dos anteriores 46%), enquanto as atitudes negativas
diminuiram de 34% para 30% (COST 342, 2005).




Foto: FGM-AMOR

Principio: os orcamentos participativos
como incentivo para aumentar a aceitacao de
estacionamentos pagos.

Se uma parte do dinheiro gerido pelo estacionamento pago for entregue a um conselho
comunitario numa area local para decidir como o gastar, isto pode aumentar a aceitacéo do
estacionamento pago como medida, desde que seja obvio onde o dinheiro € gasto e se os
residentes locais e as empresas sentirem que |hes foi dado maior poder de decisdo. Claro
que o dinheiro ndo tem de ser obrigatoriamente canalizado para medidas de transporte, mas
pode ser canalizado em outras coisas para melhorar o ambiente local, parques infantis, etc.




GESTAO DO ESTACIONAMENTO

/PAGA-SE A S| PROPRIA

Utilizacao das taxas de
estacionamento em Amsterdao

fundo de mobilidade
dos 7 distritos da
cidade

fundo de mobilidade gestdo e manutengao
do centro da cidade do sistema de
- estacionamento

31% bicicletas

18% transportes publicos 238y 9% 38%

B 13% seguranca 160 milhées de euros/ano

[ 38% outros

Fonte: The Amsterdam Mobility Fund, 2014

Facto: as receitas municipais provenientes da
gestao do estacionamento podem ser usadas para
encorajar a mobilidade sustentavel.

Os orgamentos das cidades estdo muitas vezes, em grande parte, dependentes dos governos
nacionais. Nos ultimos anos, estes orcamentos tém sofrido cortes um pouco por toda a parte.
As taxas de IMI (imposto municipal sobre iméveis) sdo, em muitas cidades, a principal receita.
Com excecdo de um numero muito limitado de cidades, o valor do imobiliario tem vindo a
reduzir-se por toda a Europa, diminuindo as receitas locais. A gestdo do estacionamento
ou, ainda melhor, a abordagem PUSH&PULL, pode contribuir para o aumento da receita
municipal, sem aumentar - ou possivelmente até, reduzindo - a carga fiscal sobre os residentes,
melhorando ao mesmo tempo, a qualidade das alternativas a utilizagdo do automével. Estas
receitas deveriam ser (pelo menos em parte) destinadas ao financiamento de medidas de
mobilidade sustentavel.

Em Amesterdao, por exemplo, a receita bruta do estacionamento pago, em 2012, foi de cerca
de 160 milhdes de euros. Aproximadamente 38% deste valor foi gasto na gestao e manutencgao
do sistema de estacionamento; 39% foram gastos em medidas de mobilidade em 7 distritos
da cidade e 23% foram gastos em medidas de mobilidade na area do centro da cidade (31%
para bicicletas, 18% para transportes publicos, 13% para melhoria da segurancga, etc.).
Estas verbas integram o Fundo de Mobilidade de Amesterdao. Outras cidades como Gent,
Barcelona, Graz ou Nottingham (com a Workplace Parking Levy - taxa de estacionamento no
local de trabalho) estao a seguir uma abordagem. semelhante




AS FERRAMENTAS EXISTEM PARA
GERIR A PROCURA DE ESTACIONA- (18
MENTO EFICAZMENTE X |

Foto FGM-AMOR

Principio: trés instrumentos poderosos para a
gestao do espaco de estacionamento: duracao,
taxas e autorizacoes.

Em locais onde a procura de estacionamento excede a oferta, em vez de responder
automaticamente fornecendo mais estacionamento, as ferramentas de gestdo podem ser
utilizadas para priorizar quem obtém acesso ao espaco limitado. Os principais instrumentos
sdo a limitagdo da duracao do estacionamento, a fixagdo de precos e a emissao de licengas
(por vezes mediante custos) para determinados tipos de utilizadores, como residentes, para
lhes atribuir acesso preferencial ao espaco. E melhor comecar nas areas de maior procura
com restricdes mais subtis (precos baixos, limites maximos generosos de estacionamento)
para garantir a aceitagdo do principio. Os precos podem ser aumentados posteriormente ou
as duracodes do estacionamento reduzidas
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ENCONTRAR O EQUILIBRIO

ADEQUADO PARA ATINGIR O SUCESSO

Fonte da Foto: ©iStock.com/faberfoto_it

Facto: Taxas corretas, precos e multas adequados
sao a chave para o sucesso da gestao do
estacionamento.

O investimento a longo prazo em parques de estacionamento - publicos ou privados - tem
sido, na maioria dos casos, uma questao chave das politicas de estacionamento, em muitas
areas. Em teoria, as taxas deveriam estar devidamente equilibradas - nos parques e nas vias
publicas. Mas a relagao entre o preco do estacionamento na via publica e fora dela néo é a
mesma em todas as cidades. Algumas cidades aplicam tarifas mais elevadas na via publica,
outras fora dela. Em geral, as tarifas de estacionamento nas vias publicas mais elevadas - face
ao estacionamento fora da via publica - podem levar a uma menor procura de estacionamento
na rua e tornar os parques mais competitivos. Esta € uma estratégia importante na negociagéo
com investidores privados, relativamente a construcao de parques de estacionamento.

Ver também: “Reduzir o trafego na busca por estacionamento”.



MANTER SEMPRE UM DETERMI-
NADO VOLUME DE ESPACO DE'f-'.

Principio: garantir que os utilizadores prioritarios
podem encontrar facilmente um espaco

Embora a gestdo do estacionamento possa procurar reduzir o fornecimento global de
estacionamento, pode haver alguns condutores para quem os politicos locais querem
“facilitar” a procura de um espago. Estes podem ser residentes e/ou compradores. (Em fases
posteriores do desenvolvimento da politica de estacionamento em algumas cidades, a énfase
no estacionamento destinado a compradores pode ser reduzida, mas quando a gestdo de
estacionamento é introduzida pela primeira vez, esta questao é considerada essencial e, em
muitas cidades, continua a ser uma essencial — embora, naturalmente, o trafego derivado de
atividades comerciais/lazer também pode causar congestionamento e poluigao.)

Uma regra de ouro seguida por muitos profissionais de estacionamento é que a taxa de
ocupagao maxima nao deve exceder 85%, caso contrario, os precos devem ser aumentados.
A “regra” dos 85%, se concretizada, significa que o trafego a procura de um espago de
estacionamento (e congestao dai resultante) € minimizado. Alguns comentadores tém sugerido
que seguir a “regra” dos 85% pode levar ao excesso de oferta e que deve ser certamente
aplicada apenas ao estacionamento na rua, onde o fornecimento € fixo, e néo para calcular o
volume de estacionamento a ser fornecido com novos edificios.




4 ) EQUILIBRAR A SITUAGAO DE

Fotos: Cidade Zirich

Principio: o limite do fornecimento de estaciona-
mento em Zurique - para cada novo espacgo de esta-
cionamento em garagem, é necessario eliminar um
espaco de estacionamento na rua

O limite de fornecimento de estacionamento teve como objetivo equilibrar as exigéncias de
mais pedestres com as exigéncias de empresas para um fornecimento continuo de lugares
de estacionamento. Assim, conseguimos um equilibrio direto: quando se constroem novos
espacos de estacionamento fora da rua, registamos uma reducdo equivalente no numero
de espacos de estacionamento nas ruas. Em vez disso, 0 espago na rua é utilizado para
ciclovias, vias pedonais e areas verdes.




REDUZIR O TRAFEGO NA

PROCURA DE ESTACIONAMEN'_I'_O'

Tempo médio para encontrar um
lugar de estacionamento
Viena, distritos 6 a 9

9 minutos
3 minutos
Antes da implementagao Depois da implementacéo
da gestao dos locais de da gestao dos locais de
estacionamento estacionamento

Fonte: COST 342, 2005

Facto: a Gestao do estacionamento induz menos
trafego, que circula, “a procura” de estacionamento!

A circulagdo a procura de estacionamento resulta, ndo sé, em custos adicionais para os
condutores (mais tempo e combustivel) - mas gera também externalidades negativas para
a sociedade, tais como mais poluicdo, ruido e acidentes. Os autores Kodransky e Hermann,
ITDP, 2011 estimam que cerca de 50% do congestionamento do trafego é causado por
condutores que andam as voltas a procura de um lugar de. estacionamento mais barato.
As evidéncias sugerem que uma gestdo ativa do estacionamento através de mecanismos
econdmicos que harmonizem as tarifas de estacionamento na via publica e fora da via publica,
em parques de estacionamento, pode reduzir as circulagdes a procura de estacionamento, de
forma consideravel.

Uma avaliagao “ex-ante e ex-post” realizada nos distritos 6 a 9 de Viena, Austria, demonstrou
um decréscimo do trafego a procura de estacionamento, de 10 milhdes para 3,3 milhdes,
ou seja, um decréscimo de dois tercos. Antes da introdugdo das medidas de gestdo do
estacionamento, a procura de estacionamento representava cerca de 25% do volume total de
trafego; agora representa apenas 10%. Constatou-se nos distritos 6 a 9 que o tempo médio
para encontrar um lugar de estacionamento foi reduzido de cerca de 9 minutos para apenas 3
minutos, apds a implementagédo das medidas. (COST 342, 2005).

Ver também: “Encontrar o equilibrio adequado para atingir o sucesso”




\\ ESPERAR PARA DETERMINAR A PROCURA _
3)REAL ANTES DE CONSTRUIR PARA SATIS-
"/ FAZER A PROCURA PREVISTA

Foto: Stadt Freiburg

Principio: plano para o terreno necessario para
uma garagem, mas so6 é construido quando real-
mente necessario — com base na procura real, e
nao na procura prevista. Entretanto, o espaco deve
ser utilizado com outro propésito.

O principio é antecipar a procura prevista de estacionamento, implementar um plano
para tal, mas nao construir estacionamento para satisfazer toda a procura prevista até o
empreendimento estar a funcionar e for possivel observar a procura real de estacionamento.
Mais uma vez, em Freiburg Vauban, esta abordagem foi adotada: em primeiro lugar, o espacgo
foi reservado para uma garagem (mas nao foi construida); em segundo lugar, o espago
foi usado “temporariamente” para um parque infantil; em terceiro lugar, a procura real de
estacionamento foi registada e foi determinado que nao era necessario construir uma garagem
adicional. Além disso, o facto de o espago ser agora utilizado como parque infantil torna mais
dificil, do ponto de vista da aceitagdo publica, converté-lo em estacionamento.




A APLICAGAO DAS REGRAS
NECESSARIA — NAO INJUS

Foto FGM-AMOR

Principio: a aplicacao dos regulamentos de estacio-
namento é necessaria porque os regulamentos me-
lhoram a situacao do estacionamento

As ferramentas de gestdo de estacionamento s6 funcionam se forem aplicadas. Quando algo
que era anteriormente de utilizagdo gratuita para todos passa a ser regulado e / ou taxado, e
a aplicacao dos regulamentos comeca a ser feita, havera sempre reacdes negativas. Entao,
como manter estas reagbes ao minimo? Em primeiro lugar, os regulamentos e a aplicagéo
dos mesmos devem ser justos: por exemplo, as multas aplicadas a um estacionamento que
blogueia outro trafego devem ser mais elevadas, e garantir que todos corram o mesmo risco
de receber uma multa se infringirem uma regra. Na fase introdutéria, ndo passe uma multa
pela primeira ou segunda infragédo, deixe apenas um aviso. Diga as pessoas onde e como é
gasto o dinheiro angariado. E instrua os fiscalizadores para que possam ajudar as pessoas
com o estacionamento e outras questdes, e ndo apenas passar multas.




_EXPERIMENTAR TEMPORARIAMENTE NO
"\_IAS APLICACOES DE ESTACIONAMENT

Foto FGM-AMOR

Principio: experimente novas aplicagcoes de espacos
de estacionamento — se nao funcionar, pode sempre
desinstalar a aplicagao!

Muitas vezes ¢é dificil para as pessoas imaginarem mudangas na paisagem urbana e isto
significa que podem ter reacdes exageradas, muitas vezes negativas, a novas propostas.
Este é especialmente o caso das pessoas que sao participantes “tipicos” em atividades de
consulta publica / participagao.

Mas um espaco de estacionamento na rua € algo que pode ser alterado temporariamente e
revertido, se necessario — e ao fazer, as pessoas compreendem que a mudanga € algo que
nao |Ihes fara diferenca e que podem mesmo apreciar. A cidade de Roterdao tem utilizado
esta abordagem em muitas ruas, convertendo temporariamente espacos de estacionamento
em esplanadas de restaurante, espagos publicos ou estacionamentos de bicicletas para
demonstrar que é possivel por isto a funcionar e para que as pessoas aceitem uma mudanca
permanente posteriormente.




Foto: Hr. Schon

Principio: Garagens partilhadas como forma de su-
portar um comportamento de transporte mais sus-
tentavel

Emvezde cadaedificioteroseupréprio estacionamento, construirum parque de estacionamento
maior separado a alguma distancia para servir todos os edificios no empreendimento.

E comum para cada nova casa ou edificio de apartamentos ter a sua prépria garagem. Um
arranjo alternativo que reduz os custos de construgao, liberta espago imediatamente em
torno dos edificios para areas verdes, e incentiva as pessoas a usar modos sustentaveis, é
construir uma unica grande garagem de estacionamento para servir todo o desenvolvimento,
mas a alguma distancia das moradias. O conhecido empreendimento de Freiburg Vauban
na Alemanha é pioneiro desta abordagem. Aqui, os residentes podem conduzir até ao seu
edificio de apartamentos para carregar e descarregar os seus veiculos, mas o estacionamento
€ uma unica garagem grande a cerca de 300 metros de distancia. A distancia adicional da
casa até ao veiculo estacionado incentiva a deslocagao a pé, de bicicleta e a utilizacdo de
transportes publicos para deslocagdes na zona e liberta espacgo proximo das residéncias para
terem aplicagées mais agradaveis, como jardins infantis e cafés.




= \\ PARK AND RIDE — NAO E UM REMEDIO PARA TODO__S._.__-"' '
'f )OS MALES, MAS E POLITICAMENTE IMPORTANTE, E

A armadilha Correto
O estacionamento adicional E necessario reduzir a oferta de
implica deslocagdes adicionais estacionamento no centro

10.000 + 400 = 10.400 10.000 — 400 + 400 =10.000

em P&R No centro em P&R

Principio: Park and ride deve substituir, nao com-
plementar, o estacionamento no centro da cidade

Park and ride é, muitas vezes, visto como a solugédo para os problemas de estacionamento
e é aplicavel sempre que a gestédo de estacionamento for introduzida na cidade e centros da
cidade. No entanto, existem varios principios importantes a ter em conta se o investimento em
P&R é realmente para suportar o SUMP da cidade e para funcionar corretamente (e, portanto,
fazer com que o investimento e custos operacionais valham a pena):

» O novo estacionamento P&R nao deve complementar a oferta total de estacionamento
na cidade. Se for esse o0 caso, vai simplesmente incentivar a utilizacdo de veiculos.
Assim, 500 novos espacos de P&R devem substituir e ndo complementar 500 espagos
na cidade.

» Em cidades mais pequenas, P&R pode n&o valer a pena - a maioria das necessidades
inerentes as deslocagbes vem de dentro da cidade e o estacionamento gratuito esta
disponivel na rua a curta distdncia do centro, para que as pessoas nao se déem ao
trabalho de estacionar nos limites da cidade e utilizar um autocarro.

» Os servicos P&R de autocarro, elétrico ou comboio devem ser atrativos, econémicos e
de facil utilizacao.

» Mesmo um grande sistema de P&R com 10 000 espagos numa cidade de 200 000
pessoas, s6 vai abranger uma pequena parte da procura total de deslocagoes.

» Os locais de P&R devem preferencialmente ficar localizados proximo do ponto de
partida das pessoas e nao do destino, uma vez que isso reduzira qualquer deslocacao
e as emissodes de CO2, sendo que a aceitagao da mudanca para transportes publicos é
mais elevada como se as pessoas ja tivessem completado a maior parte da sua viagem.




SER INTELIGENTE E EFICIENTE

Foto FGM-AMOR

Principio: multiplas aplicacoes de espaco de esta-
cionamento escasso para criar outros espacos pu-
blicos

Os espacgos de estacionamento estdo, muitas vezes, vazios durante grande parte do tempo
— por exemplo, os parques de estacionamento de supermercados raramente estdo ocupados
a noite e s6 quase totalmente ocupados nas horas de maior atividade. A utilizagdo multipla
desses espacos pode reduzir a procura de estacionamento em outras areas, libertando
0s espagos para outras aplicagdes; e / ou reduzir os custos de investimento em novos
estacionamentos fora da rua. A cidade belga de Sint Niklaas implementou o conceito de
estacionamento partilhado numa rua chamada Vijfstraten, uma das principais vias do centro
da cidade. A cidade queria criar ciclovias segregadas em Vifjstraten, mas s6 o podia fazer
removendo espacos de estacionamento na rua atualmente utilizados pelos residentes. A
cidade fez um acordo com um supermercado localizado na rua para autorizar os residentes
de Vijfstraten a estacionarem no parque de estacionamento do supermercado em vez de na
rua. O pico da procura de estacionamento por parte dos residentes néo coincide com o pico
de procura dos compradores por isso ha estacionamento suficiente para todos.

Sint Niklaas implementou outra abordagem inteligente apés a utilizagdo de multiplos espagos
publicos escassos para estacionamento. As zonas de carga e descarga em Stationsstraat séo
utilizadas como areas de estacionamento de bicicletas fora dos periodos de carga e descarga.




| 0 ESTACIONAMENTO NAO E A CHAVE

PARAA VITALIDADE DO RETALHO

A média de despesas de compras por deslocacao
multiplicada pela partilha de modo multiplicada pela
frequéncia de visitas por ano
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Fonte: The RESOLVE M&E Tool — Consumers survey (2017+2018)

Facto: Os clientes com veiculos nem sempre sao os
melhores clientes

Muitas vezes, é feita uma associagao automatica, especialmente por comerciantes e politicos
locais, entre o volume de estacionamento fornecido para os compradores e 0 sucesso das
lojas locais — mas todas as evidéncias demonstram que a realidade € muito mais complexa
do que isso. Os compradores valorizam o conjunto das lojas e o ambiente de comércio, e
nao existe nenhuma associacao clara entre o sucesso do comércio de retalho e o volume de
estacionamento disponivel e quanto custa estacionar, se pago. Esta complexidade também
se reflete nos resultados de pesquisas envolvendo 8 cidades do Norte, Sul, Leste e Oeste da
Europa ferramenta de RESOLVE M&E — inquérito a consumidores e retalhistas (2017 e 2018)
(ver grafico) — isto demonstra claramente que, na maioria das cidades, os condutores nao
sao aqueles que mais contribuem para a economia de retalho. Assim, é importante fornecer o
que os compradores que ndao chegam de carro exigem, que é, muitas vezes, um ambiente de
compras de alta qualidade, e confortavel para as pessoas, nao dominado pelo trafego. Para
aqueles que viajam de carro, pode ser importante facilitar o estacionamento (embora n&o ne-
cessariamente a custo zero), o que implica taxas e limites de tempo para que os espacgos de
estacionamento perto de lojas ndo sejam ocupados por quem estaciona durante muito tempo.




ESTRADAS SEGURAS -
TORNAR AS PESSOAS VISIVEIS

Foto: Robert Pressl

Facto: a Gestao do estacionamento contribui para a
segurancga rodoviaria.

Devido ao seu reduzido tamanho, as criangas enfrentam um risco elevado de acidentes em
cruzamentos ou passagens de pedes, quando os automoveis estdo estacionados demasiado
préximos - mesmo até em locais onde a velocidade é reduzida, em areas residenciais
com estacionamento denso em ambos os lados da rua. A gestdo do estacionamento, e
especialmente o refor¢co de regulamentos e legislagdo, constituem um importante contributo
para a segurancga rodoviaria, assegurando uma boa visibilidade dos pebes, nas passadeiras,
e de todos os utilizadores da via, nos cruzamentos. Nas areas e bairros de elevada densidade
urbana, onde as ruas sao sobre-utilizadas por estacionamento, frequentemente, os bombeiros
reclamam que se imponha o cumprimento da legislacao, de forma a assegurar o acesso livre,
a locais de incéndio.




Foto FGM-AMOR

Argumento: mesmo quando a aplicacao dos regula-
mentos existe no papel, muitas vezes so6 é parcial-
mente implementado porque a tarefa é confiada ao
pessoal errado.

A aplicagdo dos regulamentos é frequentemente dividida entre diferentes organizagdes.
Embora a policia tenha a seu cargo infragdes ao estacionamento, entidades publicas ou
privadas controlam o estacionamento pago. Estes ultimos trabalham, na sua maioria, de
forma eficaz, mas a policia ndo tem, muitas vezes, tempo e tem tarefas mais importantes do
que controlar infragdes ao estacionamento. Uma solucao que é aplicada muitas vezes nesta
situacao € passar a responsabilidade das atividades de fiscalizacao da policia para entidades
publicas ou privadas. Elas monitorizam qualquer infracdo de estacionamento e encaminham-
nas para a policia que passa a multa real.

Um outro passo é descriminalizar completamente a infracdo de estacionamento, de modo a
que o pessoal nao policial possa fazer o seu proprio controlo. Uma grande vantagem desta
solucao é que os rendimentos das multas anteriores passam a ser os rendimentos municipais
em vez do estado.




Foto FGM-AMOR

Argumento: utilizar o espac¢o publico nunca deve ser
gratuito, nem mesmo para veiculos “ecologicos”.

Algumas cidades d&o preferéncia ou beneficios aos condutores de veiculos de emisséo zero,
oferecendo estacionamento em areas reduzidas ou mesmo sem custos, onde outros veiculos
tém de pagar para estacionar. Mas sera que essa é realmente a maneira correta de lidar com
0 espaco publico escasso? Um veiculo elétrico ainda ocupa 0 mesmo espaco que um veiculo
convencional.

Outro exemplo de tal utilizagao do espaco publico é ainstalagao de estagdes de recarregamento
junto ao passeio, local frequentemente reservado para o estacionamento e carregamento de
veiculos elétricos. Mesmo os carregadores rapidos ou hiper-carregadores no espago publico
devem ser a propria estrada ou colocados em areas completamente redundantes. As unidades
de carregamento normais ficam mais bem posicionadas em locais de estacionamento fora da
rua.




\ SEGUIR OS SEUS OBJETIVOS DE TRANSPC
: QUANDO DECIDIR SOBRE AS MEDIDA
SESTAO DE ESTACIONAMENTO A UTILIZAR

Foto FGM-AMOR

Principio: ter objetivos de gestao do estacionamen-
to, ndao gerando receitas, como foco principal da po-
litica de estacionamento, e comunicar este principio
ao publico.

Considere quais os problemas / objetivos que pretende abordar, por exemplo:

»

»

»

»

»

Pretende combater o congestionamento ou reduzir a ocupacdo do espago de
estacionamento; ou

pretende proteger o acesso dos residentes ao estacionamento; ou
pretende apoiar os negdcios / lojas locais; ou
pretende evitar o estacionamento durante o dia para quem se desloca; ou

pretende libertar o espaco publico de carros estacionados e passa-los para
estacionamento fora da rua, etc.

As taxas de estacionamento sao principalmente uma ferramenta de gestdo para orientar o
comportamento de mobilidade, para gerir a ocupacéo de estacionamento e a saturacéo, e
para equilibrar a parte modal.
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Principio: As normas nao sao eternas. Sao recomen-
dadas normas maximas para o estacionamento de
veiculos e normas minimas para bicicletas

Para facilitar ainda mais a transi¢gdo para uma menor dependéncia de veiculos e modos mais ativos,
as cidades devem reconsiderar as normas para o estacionamento tradicional de veiculos e para o
estacionamento de bicicletas. De acordo com as recomendacgdes da Federagcado Europeia de Velocipe-
des, os desenvolvimentos existentes sem estacionamento de bicicletas devem ser revistos, quer pela
conversdo de espacgos de estacionamento em estacionamento de bicicletas, quer pela disponibilizacao
de estacionamento préximo de / adjacente aos edificios, e tanto na rua como fora da rua. Deve ser
instalado um numero adequado de tomadas elétricas para recarregar bicicletas elétricas.

Principios sobre normas:
»  Aplicar as normas maximas para o estacionamento tanto quanto possivel
»  Aplicar normas orientadas para a area, baseadas em perfis de acessibilidade diferentes (base-
ados em SUMP) das cidades (baixa da cidade, centro da cidade, periferias, aglomeracgéo, de
tamanho médio, metropolitano, empresarial, residencial, usos diversos...)
»  Aplicar normas minimas de estacionamento para bicicletas (por exemplo, habitagdo, compras,
etc.), por exemplo, 1/quarto + 10% para bicicletas especiais em parques de bicicletas partilhados
(por exemplo, apart. )
»  Monitorizar e modificar as normas regularmente de acordo com a alteragédo dos padrées de mo-
bilidade e as tendéncias de divisdo modal.
A combinagdo de ambos os padrdes € uma abordagem moderna, adequada e energeticamente efi-
ciente para influenciar o comportamento de mobilidade. Um préximo passo podera ser optar por uma
norma de mobilidade integral para novos desenvolvimentos, em que o pagamento do estacionamento
e as alternativas ao estacionamento podem tornar-se objeto de negociag¢des para alcangar as metas de
mobilidade. A cidade belga de Gent € um bom exemplo de normas orientadas para as zonas. Com base
nas diretrizes de estacionamento de bicicletas da cidade, os residentes tém agora espacos publicos
de estacionamento de bicicletas até 100 m de suas casas em areas onde as normas foram implemen-
tadas.
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As receitas
devem subsidiar
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Principio: As licengas de estacionamento residencial
nao devem receber subsidios transversais.

Nas cidades, existe muitas vezes a ideia de que é necessario garantir espacos de
estacionamento para os seus residentes —mais como se fosse um dever do que uma prestagao
de um servigo que tem um valor associado. Mas o valor deste servigco ainda tem de ser pago.
No entanto, em muitos casos, as cidades nao tentam obter dos seus residentes todos os
custos associados a este acesso preferencial aos espagos de estacionamento. Em vez disso,
subsidiam transversalmente os custos administrativos, os custos de manutencao e a aplicacao
dos regulamentos canalizando excedentes de receitas de estacionamentos cobrados a nao
residentes. O problema é que tal pratica nao influencia a escolha modal dos residentes no
sentido de um transporte sustentavel, especialmente quando a area de estacionamento do
residente é grande (em algumas cidades mais pequenas, as areas de estacionamento do
residente abrangem toda a cidade, pelo que um residente pode conduzir alguma distancia
e ainda assim beneficiar de estacionamento gratuito no seu destino). Em vez disso, estas
receitas poderiam ser mais bem aplicadas, investindo-as em incentivos para deslocacdes a
pé, de bicicleta ou nos transportes publicos, em conformidade com o principio de Push & Pull
aplicado em cidades de maior importancia, como Amesterdao e Gent.

Ideia retirada de ,RECLAIM THE KERB: THE FUTURE OF PARKING AND KERBSIDE
MANAGEMENT* (Centre for London 2020)
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Imposto sobre o estacionamento
no local de trabalho
do circulo vicioso ao circulo virtuoso

Congestéo Congestéo

Mais mudanga de transportes
publicos para carro,

Necessidade de tornar as
alternativas mais atraentes

Pressao para aumentar Melhor oferta de servicos de
a capacidade do veiculo transportes publicos

Disponibilizacio Mais passageiros resul-
de estacionamen-  tam em mais rendimen-

) tos que sdo investidos
to (gratuito) em transportes publicos

Reducdo da oferta de servicos
de transportes publicos e
modos ativos menos atrativos

Taxa de estacionamen-
to no local de trabalho

Circulo Vicioso Circulo Virtuoso
Receitas do estacio-
namento aplicadas
em alternativas

Menos passageiros resultam
em menos orcamento para
investir em transportes publicos

Mais trafego Menos emissdes, menos
rodoviario ruido, melhor utilizagao
do espaco

Mudanga de deslocagdo a 0s modos alternativos Mudanga de veiculo para Modos alternativos tornam-se
pé, de bicicleta e transpor- tornam-se menos atrativos deslocacdo a pé, bicicleta e mais atraentes e utilizacdo do
tes publicos para veiculo transportes publicos veiculo mais caro

Foto: FGM-AMOR

Principio: as pessoas que optam por utilizar um es-
paco de estacionamento gratuito fora da rua devem
contribuir para os custos que a sua conducao impoe
aos restantes

Na Gra-Bretanha, a lei permite que as cidades apliquem uma taxa ou imposto sobre os espa-
cos de estacionamento fornecidos fora da rua pela entidade patronal aos seus trabalhadores.
Uma cidade, Nottingham, recorreu a esta lei e, desde 2012, aplicou uma taxa, a Workplace
Parking Levy (Taxa de Estacionamento de Trabalho) (WPL), a todas as empresas com 10 ou
mais lugares de estacionamento fora da rua, visto que os trabalhadores pendulares represen-
tam cerca de 70% do pico de trafego na cidade, impondo custos associados ao congestio-
namento de 160 milhdes de libras (cerca de 178 milhdes de euros). As entidades patronais
pagam a taxa e cabe-lhes decidir se os custos séo transferidos para os seus empregados.
Para 2020/21, sera £424 (cerca de 475€) por espaco. Obviamente, o comportamento de
deslocacéao so é influenciado se o pessoal trabalhar para uma entidade patronal que os faz
pagar a totalidade ou parte da taxa — mas 8 em cada 10 fazem-nos. A avaliagdo da WPL pela
Universidade de Loughborough demonstrou que reduziu o congestionamento em Nottingham
em comparacgao com a situagado em cidades inglesas semelhantes; e que a economia em Not-
tingham continuou a crescer tanto ou mais rapido do que nas suas cidades inglesas concor-
rentes, apos a imposicao da WPL e melhorias no transporte alternativo sustentavel, enquanto
o trafego automaével diminuiu 9% em relacdo a 2004. O rendimento da taxa é utilizado para
financiar alternativas de transporte sustentaveis.

Obviamente, a imposicao de uma taxa de estacionamento ndo é uma possibilidade legal na
maioria dos Estados-Membros da UE, mas este exemplo de Inglaterra € util para argumentar
no seu pais ou regido que a lei deve ser alterada para permitir que as cidades tenham uma
taxa de estacionamento, se assim o desejarem, como uma ferramenta util no seu arsenal de
medidas num Plano de Ag¢do de Mobilidade Urbana Sustentavel (PAMUS).

Figuras recolhidas de ,RECLAIM THE KERB: THE FUTURE OF PARKING AND KERBSIDE
MANAGEMENT* (Centre for London 2020)
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