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O uso da motocicleta vem crescendo em todo o mundo e, em patrticular, nos paises
em desenvolvimento, como o Brasil. Esse crescimento implica na maior necessidade de
locais para estacionamento, especialmente em grandes centros urbanos. A partir dessa
constatacdo, este trabalho busca estruturar um procedimento para definicdo dos trechos
mais adequados para locacdo de vagas para motos em via publica. O procedimento
proposto € baseado na pratica existente e considera os locais ja utilizados pelos
motociclistas e consulta aos usudrios. Séo levados em consideracéo aspectos relacionados
ao sistema viario, topografia da area, estacionamento ja implantado e necessidades dos
motociclistas, incorporando também o nivel de atendimento em funcédo de distancias de
caminhada levantadas através de pesquisa com os motociclistas. Por ultimo, um estudo de
caso no Centro do Rio de Janeiro é apresentado, onde o procedimento € testado em
situacdo real. Os resultados obtidos demonstraram que o procedimento é aplicavel e os
trechos escolhidos atendem as premissas estabelecidas, tanto sob o ponto de vista da

oferta quanto da demanda.
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Motorcycle usage is growing around the world and particularly in developing countries
like Brazil. This implies a corresponding growth in demand for facilities, including parking,
especially in large urban centers. This study proposes a procedure for defining the most
appropriate sites for motorcycles parking provision on public roads. The proposed procedure,
based on the existing practice in several locations, intends to identify the road segments and
the most adequate regulation for these parking facilities considering the sites already used
by motorcyclists. Some aspects related to the road system - topography, existing parking and
relevant aspects for motorcyclists - are taken into account, and also incorporates walking
distances and level of service. Finally, a case study in Rio de Janeiro Central Business
District is presented, where the procedure is tested in a real situation. The results show that
it is applicable and that the chosen roads segments verify the hypotheses from the point of

view of both supply and demand.
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CAPITULO 1

INTRODUCAO

A frota de motocicletas no Brasil vem apresentando grande crescimento nos ultimos anos.
De acordo com a ABRACICLO - Associacdo Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas,
Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares, a produgcdo com destino ao mercado interno
no ano de 1998 foi de 460.122 unidades, enquanto no ano de 2008 passou para 1.879.695,
representando uma ampliagdo de mais de 300% no periodo (ABRACICLO, 2009). Ainda
segundo a Associacdo, 0 maior uso da motocicleta se da nas cidades e para fins de

transporte para o trabalho ou estudo.

Para dados da frota circulante, a diferenca no periodo de dez anos compreendido entre
1997 e 2007 foi maior ainda, variando de 1.445.927 (1997) para 7.329.257 (2007), ou seja,
um acréscimo de mais de 400%. Para efeito de comparacdo, a frota circulante de
automoveis, no mesmo periodo, apresentou variacdo de 14.861.407 (1997) para 20.721.665
(2007), o que representa crescimento de cerca de 40% (SINDIPECAS, 2009).

Esse crescimento da motocicleta representa maior quantidade de veiculos em circulagéo e
traz consigo consequéncias negativas, como o0 aumento do numero de acidentes
envolvendo o veiculo, e positivas, como maior mobilidade para os usuéarios e melhor uso do
espaco urbano no que se refere ao estacionamento (pois ocupa menos espag¢o). Contudo, a
crescente necessidade de estacionar a motocicleta nos grandes centros urbanos, onde a
disputa por vagas em vias publicas é bastante intensa, pode levar ao estacionamento
indevido sobre calgadas ou em locais proibidos, prejudicando, além do préprio motociclista,

0 ambiente urbano e a circulacédo de pedestres.

O Cadigo de Transito Brasileiro (CTB), no seu Artigo 68, estabelece que “E assegurada ao
pedestre a utilizacdo dos passeios ou passagens apropriadas das vias urbanas e dos
acostamentos das vias rurais para circulacdo, podendo a autoridade competente permitir a
utilizacdo de parte da calcada para outros fins, desde que nao seja prejudicial ao fluxo de
pedestres” (DENATRAN, 1997). Especificamente em relacdo as motocicletas o CTB
regulamenta que: “O estacionamento dos veiculos motorizados de duas rodas sera feito em
posicao perpendicular & guia da calcada (meio-fio) e junto a ela, salvo quando houver

sinalizagdo que determine outra condi¢éo”, conforme Artigo 48, Parégrafo 2.



Em cidades do Brasil como o Rio de Janeiro, pode-se verificar que as areas destinadas aos
pedestres por diversas vezes tém que ser compartiihadas com o estacionamento de
motocicletas em condi¢cdes impréprias. O assunto é constantemente abordado na midia,
ressaltando a falta de vagas regulamentadas e os prejuizos causados a circulagdo de
pedestres e aos proprios motociclistas, que por diversas vezes sao multados (SOFER, 2005;
MENDES, 2006). A néo existéncia de locais de estacionamento em quantidade suficiente e
em condi¢Bes apropriadas pode colaborar para 0 agravamento do problema. Ao contrario
dos automoveis, que sdo objeto de diversos estudos sobre estacionamento, a motocicleta
raramente € incluida em pesquisas que visem entender as necessidades e caracteristicas
especificas do veiculo no que se refere ao tema, ndo somente no Brasil como também no
exterior (WEN et al., 2005). Esse fato se manifesta na pequena quantidade de estudos

cientificos encontrados na revisdo bibliografica efetuada para este trabalho.

Verifica-se, entdo, a necessidade de regulamentar as vagas em via publica para atender a
demanda das motocicletas através de um procedimento estruturado e que seja possivel de

aplicacdo em diferentes cidades (em especial do Brasil).

11 OBJETIVO

Estabelecer um procedimento para definir trechos em via publica para estacionamento de
motocicletas em areas centrais de grandes cidades. O procedimento devera indicar, a partir
da identificacdo da demanda existente, quais os locais mais adequados em funcdo de
apropriados critérios observados na bibliografia internacional consultada e na prética
disponivel nas cidades brasileiras. Dentre tais critérios, o procedimento proposto buscara
atender necessidades da demanda - localizacdo dos trechos em relacdo aos pontos de
interesse dos usuarios e necessidades especificas do veiculo (seguranca publica e protecéo
ao veiculo), compatibilizando-as com a preservacao da seguranca e da fluidez do sistema

viario.

1.2  JUSTIFICATIVA

As condi¢cdes de estacionamento sdo um fator determinante na realizacdo das viagens e

devem compatibilizar os diferentes usuérios de maneira eficiente. Com o crescimento da

frota e 0 aumento da circulacdo de motocicletas em diversas cidades do Brasil de forma

acentuada (VIANNA, 2000; LOPES, 2005; DENATRAN, 2006; MARTINS E ROCHA, 2007) e
2



uma vez que a vaga de estacionamento do veiculo € o ponto terminal de qualquer viagem, a
existéncia de areas destinadas ao estacionamento de motocicletas é fundamental ao uso de

tal modalidade de transporte.

O uso da motocicleta como meio de transporte apresenta, em comparacdo com O
automovel, maior eficiéncia no uso das vias e estacionamento, facilidades de acesso, além
de aumentar a mobilidade dos usuarios (VICROADS, 2000; DfT, 2005). Em nag¢bes do
exterior, como o Reino Unido, o 6rgdo governamental responsavel pelas politicas de
transportes, Department For Transport, recomenda considerar as necessidades dos
motociclistas nos planos locais de transportes, preocupando-se com a oferta de vagas com

seguranca para motos (DfT, 2002).

Ainda no Reino Unido, o Governo, através do seu Plano Estratégico para Uso da
Motocicleta, ressalta a importancia de serem reservadas areas para estacionamento de
Motos nos projetos viarios e adverte que a ndo consideracdo dessa premissa pode induzir o

estacionamento irregular, prejudicando pedestres e demais usuarios das vias (DfT, 2005).

Em Taiwan, pais com elevada frota de motocicletas, o estacionamento sobre o passeio
publico é usual. Tal comportamento estd sendo modificado e desestimulado através da
criagdo de areas especificas para motos, buscando tornar as calcadas livres e mais

adequadas para a circulagéo de pedestres (HSU et al., 2003).

No Brasil, o crescimento da frota de motocicletas e a necessidade de se atender a demanda
por vagas pode levar a Administragdo Publica a solu¢des inadequadas, caso os critérios de
implantacao de &reas de estacionamento ndo levem em consideragéo estudos que indiquem
as condi¢cBes apropriadas e as necessidades especificas dos usuarios. A determinacdo da
politica de estacionamento a ser adotada € competéncia da administracdo de cada cidade,
mas um estudo para identificar parametros minimos para atendimento de uma demanda

existente pode constituir importante apoio nessa decisao.

Em consultas realizadas junto a 6rgdos gestores de trafego de Prefeituras no Brasil (Belo
Horizonte, Curitiba, Rio de Janeiro e Sao Paulo), foram identificados alguns critérios para a
oferta de vagas, sempre baseados em solicitacbes de interessados ou na demanda
verificada nas vias das cidades. Esses critérios fazem referéncia a dimensdes de vagas,
posicionamento na via, extensdo dos trechos (Sao Paulo) e oferta relacionada ao total da

frota comparativamente a de automoéveis (Rio de Janeiro). N&o foi identificado, porém, um



procedimento sistematizado que indicasse quais seriam 0s trechos mais indicados para

locacdo dessas vagas e quais critérios deveriam ser priorizados para estabelecé-los.

PORTUGAL (1989) descreve areas centrais de uma cidade como locais que apresentam
grande concentragcdo de viagens e, por consequéncia, sistemas viario e de estacionamento
saturados, exigindo o melhor aproveitamento dos recursos existentes. Nesse contexto, é
proposta pesquisa visando desenvolver um procedimento para identificar trechos em via
publica adequados para estacionamento de motocicletas em &reas centrais de grandes
cidades e categoriza-los em funcdo de sua maior ou menor adaptabilidade. A escolha se
deve ao fato de que areas centrais normalmente apresentam caréncia de vagas disponiveis
e, partindo-se do pressuposto de que pelas caracteristicas de mobilidade e flexibilidade da
motocicleta, o veiculo se assemelha a bicicleta no que diz respeito ao estacionamento (IHIE,
2005), areas improprias para estacionar tendem a ser utilizadas. O procedimento proposto
visa disciplinar o uso do espaco publico e compatibilizar as necessidades dos motociclistas
com as dos demais usuarios do sistema viario, de forma a estimular o uso de vagas

adequadas para motos e inibir possivel estacionamento irregular.

A cidade do Rio de Janeiro € local escolhido para estudo da aplicagdo do procedimento pela
facilidade de acesso aos dados necessarios sobre a infra-estrutura viaria, cadastro de
estacionamentos regulamentados e também para a aplicagdo de questionarios aos
motociclistas para complementar e validar informagbes colhidas no levantamento

bibliografico.

1.3 HIPOTESE A SER VERIFICADA

Este estudo tem como hip6tese que é possivel desenvolver um procedimento estruturado
para definicAo de trechos apropriados para oferta de vagas para motocicletas em via
publica. Tal procedimento pode ser estabelecido a partir de critérios levantados em
pesquisa bibliografica sobre as técnicas existentes em diversas cidades do mundo e da
consulta aos usuarios de grande cidade brasileira (no caso o Rio de Janeiro) para

confirmacao de alguns critérios e classificacdo de sua ordem de importancia para eles.

1.4 ESTRUTURA DO TRABALHO

Esta dissertacdo esta estruturada da seguinte forma:
4



Capitulo 1 — Parte introdutdria, contendo a descricdo do problema, justificativa, objetivos,

hipétese e estrutura da dissertacéo.

Capitulo 2 — Apresentacdo da atual situacdo da motocicleta no Brasil e no mundo,
destacando o crescimento da frota, as vantagens e desvantagens do uso do veiculo e como
ele se insere nas politicas de estacionamento existentes. Como o melhor uso do espago
destinado para estacionamento € uma das principais vantagens da moto, o Capitulo indicara

a necessidade de aprofundamento no tema.

Capitulo 3 — Panorama do estacionamento de motocicletas no Brasil e em diversos paises
do mundo. Sao identificados os métodos existentes para locacdo das vagas e destacados
os critérios e padrdes de projeto recomendados para implantacdo. A partir do material
pesquisado € possivel identificar referéncias para elaboracdo do procedimento proposto,
definindo os principais critérios considerados e quais necessitam pesquisas especificas para
utilizacdo na realidade das cidades do Brasil. Como o estacionamento de automdveis
recebe mais estudos do que o de motos, até por conta do recente crescimento da frota, €
necessario pesquisa sobre 0 assunto para criar embasamento tedérico para a construcao do

procedimento a ser proposto.

Capitulo 4 — Discussao sobre a importancia do estacionamento, especialmente em &reas
centrais de grandes cidades, e sua interacdo com o0s sistemas de transportes, Viario,
socioecondmico e de uso e ocupacao do solo. Nessa sec¢do sdo descritos 0s VAarios tipos de
estacionamentos e controles, assim como os beneficios e impactos de sua implantacdo. Os
métodos usualmente utilizados para estabelecer o nimero de vagas em area centrais sdo
apresentados. Uma vez que a maioria dos estudos sobre estacionamento consideram
apenas o0 automoével como parametro, esse capitulo serve como base para a elaboragéo do

procedimento direcionado a motocicletas proposto.

Capitulo 5 — Detalhamento da estrutura esquematica do procedimento para identificar
trechos mais indicados para estacionamento de motocicletas em via publica, a partir da
pesquisa descrita nos Capitulos 3 e 4. Também constara a metodologia para aplicacdo da
pesquisa exploratéria de campo com os motociclistas (variaveis a serem pesquisadas,
detalhamento da montagem do questionario e amostra) para complementar o procedimento

através da definicao das distancias de caminhada mais aceitaveis.



Capitulo 6 — Estudo de caso, com aplicacdo do procedimento proposto em &rea do Centro
da cidade do Rio de Janeiro e avaliagcdo dos resultados, demonstrando eventuais limitagbes

e necessidade de aprimoramentos.

Capitulo 7 — Conclusbes, limitagbes do procedimento proposto e recomendacdes para

estudos futuros.

Além disto, sdo contemplados trés Anexos, sendo os dois Ultimos complementares, com
informacfes adicionais levantadas durante a pesquisa, mas que ndo fazem parte do

interesse principal do trabalho:

Anexo 1 — Descricdo de alguns equipamentos que visam aumentar a seguranca da
motocicleta quando estacionada. A grande preocupacdo verificada no levantamento
bibliografico quanto ao furto do veiculo e a existéncia de dispositivos para minimizar o

problema justifica a inclusédo de texto sobre o assunto.
Anexo 2 — Os dados levantados e os resultados da analise comparativa entre quatro
grandes cidades do Brasil no que diz respeito a populacdo, frota de veiculos e vagas de

estacionamento disponibilizadas para automoveis e motocicletas.

Anexo 3 — Modelo do questionario utilizado na pesquisa exploratéria com motociclistas.



CAPITULO 2

O USO DA MOTOCICLETA

Nesta parte do trabalho serd descrita a situagdo da motocicleta como veiculo de transporte,
enfocando o aumento do seu uso e as principais consequéncias positivas e negativas desse

incremento.

2.1 CRESCIMENTO DA FROTA NO MUNDO

O uso da motocicleta como meio de transporte vem crescendo em diversas partes de
mundo, com destaque para os paises em desenvolvimento. De acordo com o World
Business Council for Sustainnable Development — WBCSD, as analises sobre motorizacéo
tém usualmente considerado como foco o automoével, mas €& necessario analisar a
importancia dos veiculos motorizados de duas rodas para a mobilidade em determinadas
regides do mundo (WBCSD, 2004).

A Asia representa mais de 75% da frota mundial de motocicletas e motociclos, com China e
india respondendo, respectivamente, por 50% e 20% de tal percentual (WBCSD, 2004).
Paises como Vietnam, Malasia, Indonésia, Camboja e Vietham possuem frota de motos e
motociclos com percentual acima de 50% do total da frota de veiculos existentes naqueles
paises (HAI, 2003; HUSSAIN et al., 2005), conforme TABELA 2-1.

O crescimento é uma consequéncia da motorizagdo verificada naquela regido a partir da
década de 1980 e representa a necessidade de mobilidade da populacdo. A progressdo
para a motocicleta parece ser uma evolucdo naqueles paises com tradicdo no uso da
bicicleta como meio de transporte, sendo um veiculo mais barato do que o automaovel e mais
rapido e eficiente do que o sistema de transporte publico existente (HAI, 2003; TIEN-PEN et
al., 2003; WBCSD, 2004; PUCHER et al., 2005).



TABELA 2-1 - Frota de Motocicletas e Automéveis em Paises da Asia.

(Zﬁ‘ios) MOTOCICLETA  AUTOMOVEL AO(ZT('\)"ﬁgSE/S
(Jfgpfg 14.536.512 48.684.206 30%
I;')Vgal? 11.733.202 4.825.581 243%
Néglc?gg)ia 5.609.351 4.557.992 123%
V('Ze(t)galr)n 8.395.835 532.681 1576%
8235‘) 31.619.000 7.402.300 427%
(ilr;d;?) 25.915.000 4.682.000 55496
In(dz%%%s)ia 13.563.017 3.038.913 446%
Tailandia 3 544 961 2.123.590 624%
(1999)

Fonte: Tien-Pen et al. (2003)

Avaliando a substituicdo do uso da bicicleta pelas motos, sob o ponto de vista do usuario,
elas “requerem menos esforco fisico do que bicicletas, reduzem tempos de viagem e podem
ser mais facilmente manobradas no trdfego motorizado de alta velocidade. Veiculos
motorizados de duas rodas oferecem muito mais vantagens do que as bicicletas, as quais
ficam a mercé dos perigos impostos por seus “primos” mais pesados e rapidos” (WBCSD,

2004). A FIGURA 2-1 mostra um exemplo da intensa utilizacdo da motocicleta na Asia.



FIGURA 2-1 - Motocicletas e outros veiculos em interse¢do na cidade de Taipei, Taiwan.
Fonte: Tien-Pen et al. (2003)

O aumento da frota de motos também pode ser notado em paises da Oceania. Na Australia
a motocicleta é o veiculo com maior aumento de frota, se comparados os anos de 2003 e
2007 (AUSTRALIA BUREAU OF STATISTICS, 2008). Enquanto o crescimento da frota de
automoveis no periodo foi de 10,6%, passando de 10,4 milhdes para 11,5 milhdes, as motos
cresceram 35,7%, de 377.271 para 511.966 unidades. No ano de 2007 as motocicletas
representavam 3,5% do total de veiculos registrados no pais (14,8 milhdes), enquanto em
2003 esse percentual era de 2,9% do total.

Também na Nova Zelandia, de uma frota total de 3.942.591 veiculos em 2006, os
automoveis respondiam por 68,5% e as motocicletas por 2,1% (LAND TRANSPORT NEW
ZEALAND, 2008). Comparando com o ano de 2004, o crescimento dos automoveis foi de
7% enguanto a frota de motos cresceu 15,5%, indicando uma maior participacédo desse tipo

de transporte.

Na Europa, o Reino Unido verificou, no periodo compreendido entre 1993 e 1999, um
crescimento de mais de 200% de novos registros de motocicletas (DfT, 2002). Em 1999 as
motos representavam cerca de 3% dos veiculos leves registrados e 1% do volume total de
trafego. Como razfes para tal crescimento podem ser apontados o aumento do uso do
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veiculo para fins de lazer, melhor desempenho no transito congestionado e vantagens
advindas da motocicleta ndo estar sujeita ao pedagio urbano cobrado, por exemplo, na
cidade de Londres (DfT, 2002; DfT, 2005).

A cidade de Barcelona, na Espanha, apresenta a maior participacdo de motocicletas e
ciclomotores pesquisada, representando, somados, um percentual de cerca de 17% da frota
total em comparacado com 63% dos veiculos de passeio (AJUNTAMENT DE BARCELONA,
2007). Comparando os anos de 2003 e 2006, ocorreu crescimento de 2,2% da frota de
automoveis (de 603.343 para 616.814), 19,7% de motocicletas (de 144.584 para 173.190) e
de 3,8% de ciclomotores (de 89.579 para 93.067). Em Barcelona as motos representam
cerca de 15% do volume de trafego, sendo que 55% delas possuem menos que 250cc, e
possui maior relacdo de motos x 1.000 habitantes que grandes cidades da Europa Ocidental
conforme TABELA 2-2 (AJUNTAMENT DE BARCELONA, 2004).

TABELA 2-2 - - Comparacao de motos e automéveis por 1.000 habitantes em diversas

cidades da Europa

CIDADES MOTOS/1.000 AUTOMOVEIS/1.000

habitantes habitantes

Barcelona 65 410
Atenas 58 339
Roma 42 655
Madri 27 322
Berlim 18 354
Paris 17 450
Londres 9 365

Fonte: AJUNTAMENT DE BARCELONA, 2004

O fato da motocicleta representar um papel tdo importante como meio de transporte em
Barcelona pode ser explicado pela facilidade apresentada para uso no transito da cidade,
flexibilidade, imagem de independéncia e ao clima favoravel (AJUNTAMENT DE
BARCELONA, 2003).

A TABELA 2-3 apresenta, entre os anos de 2001 e 2004, a evolucédo da populacéo, frotas de
motocicletas/motociclos e automéveis, relacdo da frota de motocicletas/motociclos em

relacdo a frota de automoveis e comparagdo de motos e automéveis por 1.000 habitantes
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em diversas nac¢des da Europa. Os percentuais de motocicletas em relagdo a automoéveis
assinalados em vermelho indicam que houve, no periodo, reducdo e aqueles em azul

indicam aumento.

TABELA 2-3 - Evolugdo da Frota de Motocicletas/Motociclos em relagdo ao Total de

Veiculos na Europa

ANO  POPULAGAO MOTOCICLETAS MOTOS/1.000 hab AUTOMOVEIS AUTOS/1.000 hab % MOTOS/

AUTOMOVEIS
AUSTRIA 2.001 8.043.046 636.888 79 4.182.027 520 15,2%
2.004 8.173.323 610.835 75 4.109.129 503 14,9%
BELGICA 2.001 10.286.569 639.813 62 4.684.504 455 13,7%
2004 10.421.136 628.617 60 4818 571 452 13,0%
DINAMARCA 2.001 5.358.783 146.365 27 1.875.252 350 7.8%
2.004 5.404.522 162.128 30 1.914 370 354 8,5%
FINLANDIA 2.001 5.188.008 206.235 40 2.331.000 449 8,8%
2.004 5.228.171 271.720 52 2.259.383 432 12,0%
FRANGA 2001 61.120.171 2.440.000 40 28.700.000 470 8.5%
2.004 62.324.407 2.462.000 40 29.900.000 480 8,2%
ALEMANHA 2.001 82.349.924 5.152.100 63 44.383.323 539 11,6%
2.004 82.516.260 4.565.277 55 45.375.526 550 10,1%
GRECIA 2.001 10.949.957 847.732 77 3.242.204 296 26,1%
2004 11.061.700 893 186 81 3.960.189 358 22 6%
IRLANDA 2.001 3.866.424 32.913 9 1.384.704 358 2.4%
2.004 4.068.452 37.000 9 1.582.833 389 2.3%
ITALIA 2.001 56.980.738 9.979.890 175 33.239.029 583 30,0%
2.004 58.175.310 10.224.644 176 33.973.147 584 30,1%
HOLANDA 2.001 16.046.180 964.822 60 £.539.000 408 14,8%
2.004 16.281.779 1.038.934 64 7.151.000 439 14,5%
PORTUGAL 2.001 10.292.999 709.000 69 3.746.000 364 18,9%
2.004 10.501.970 611.000 58 4.100.000 390 14,9%
ESPANHA 2.001 40.720.483 3.596.045 88 18.150.880 446 19,8%
2004 42 691 688 3.854 128 90 19 541 918 458 19,7%
SUECIA 2.001 8.895.960 328.838 37 4.018.533 452 8.2%
2.004 8.993.531 385.137 43 4.113.424 457 9.4%
REINO UNIDO  2.001 59.108.686 1.212.000 21 28.604.238 484 4.2%
2.004 59.879.864 1.338.300 22 30.267.204 505 4 4%

Fonte: Federation of European Motorcyclists Associations (FEMA, 2005)

Nos Estados Unidos da América, no ano de 2001, as motocicletas equivaliam a 2,2%
(4.903.056) do total da frota de automoveis, vans, pick-ups e utilitarios esportivos
(221.851.103, sendo 137.633.467 automdveis). Ja no ano de 2005, as motocicletas
passaram a representar 2,7% da frota, com 6.227.146 em comparagcdo com 231.904.922
dos outros tipos de veiculos (BUREAU OF TRANSPORTATION STATISTICS, 2008).

De acordo com o Diretor do Institute for Transportation and Development Policy in New York
(Instituto de Politicas de Desenvolvimento e Transportes de Nova lorque), 0 mundo se
encontra em momento de combustivel caro, veiculos baratos e forte competi¢cdo por limitado
espaco viario. Caso nenhuma acao dos governos seja empreendida, “o claro vencedor no

mercado emergente de transportes sera a motocicleta” (HOOK, 2006).
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No Brasil, o crescimento das cidades a partir da metade do Século XX e a deficiéncia do
sistema de transporte publico incentivaram o uso do transporte individual, a partir do
aumento das distancias a serem percorridas. Nos anos 90 ocorreu um aumento significativo
da producdo e venda de motocicletas, fato que pode ser explicado pelo baixo custo de
aquisicao, financiamento, consumo e manutencdo, permitindo o acesso das classes de
menor renda ao veiculo (SERAPHIM, 2003; DENATRAN, 2006).

O crescimento do uso da motocicleta nas grandes cidades do Brasil também pode ser
atribuido ao seu uso como veiculo de trabalho em funcdo das novas relac6es trabalhistas
resultantes da globalizacdo, racionalidade produtiva e tecnologias da informacao. E também
a tendéncia a terceirizacdo de servicos como forma de reducdo de custos das empresas,
aliada aos crescentes congestionamentos do sistema viario das grandes cidades (GALLO et
al., 2001; DINIZ, 2003; DENATRAN, 2006). Tais fatores influenciaram o surgimento e o
crescimento do uso da moto como meio de transporte de pequenas cargas, documentos e
pessoas nos grandes centros urbanos e em cidades pequenas e meédias do pais, 0s
chamados motofrete e mototaxi (GALLO et al., 2001; DINIZ, 2003; SERAPHIM, 2003;
DENATRAN, 2006; MARTINS e ROCHA, 2007).

Dados do DENATRAN — Departamento Nacional de Transito (2006) demonstram que 68%
do total de motos adquiridas no ano de 1992 serviam como segundo veiculo para
possuidores de automéveis e como veiculo de lazer. J& em 2002 o mesmo percentual

(68%) de motos era adquirido como principal opgéo de transporte individual.

De acordo com Gallo et al. (2001), a cidade de Sao Paulo possuia uma frota total de
4.880.000 veiculos em 1999, dos quais 336.720 eram motocicletas (aproximadamente 7%).
Estes numeros apresentavam um crescimento da frota total de 7,7% e de motocicletas de
165,53% em relacdo ao ano de 1995. Ainda segundo os mesmos autores, em pesquisas
realizadas no ano de 1999 nos principais corredores da cidade, 54% do total desses
corredores apresentava fluxo de motocicletas, no periodo de pico da tarde, entre 200 e 500

motos/hora.

Nas regifes Norte, Nordeste e Centro-Oeste esse veiculo apresentou taxas de crescimento

extremamente elevadas durante o periodo 1995 e 2000, tendo o Estado de Tocantins

contribuido com um crescimento de 45% (LOPES, 2005). A motocicleta parece estar

exercendo, em especial nessas regifes, um papel idéntico ao do automdével, pois, em

funcdo do menor poder aquisitivo, pessoas estdo buscando mobilidade através de um
12



veiculo motorizado de menor custo. Lopes (2005), analisando as taxas de motorizagdo para
os diferentes tipos de veiculos, verificou um crescimento, no periodo 1995 e 2000, de 4% ao
ano para automoveis, 11% para as motocicletas e 6% e 2% ao ano para 0nibus e veiculos

de carga.

O fenbmeno do crescimento da frota e do uso da motocicleta no Brasil eleva a mobilidade e
permite acesso ao veiculo motorizado para classes menos favorecidas, mas envolve
também enormes conseqiiéncias negativas. A desorganizacao do trafego e, principalmente
a inimera quantidade de acidentes envolvendo o veiculo refletem isso (SERAPHIM, 2003;
DENATRAN, 2006; MARTINS e ROCHA, 2007).

2.2  VANTAGENS E DESVANTAGENS DA MOTOCICLETA

Conforme visto no item anterior, a motocicleta apresenta grande crescimento na
participacao na frota de veiculos do Brasil e de diversas localidades do exterior, 0 que pode
representar beneficios ou prejuizos em diversas questbes relacionadas ao trafego. A
TABELA 2-4, elaborada a partir de documento do London Borough of Islington (2006),
apresenta, de forma resumida, as vantagens e desvantagens do uso da moto como meio de

transporte motorizado, comparada com o automadvel e o transporte publico.

Dentre todos os aspectos considerados na TABELA 2-4, a questdo da segurancga é a que
merece maior atencdo e preocupacao dos 6rgdos técnicos, governos e estudos cientificos
disponiveis, sendo objeto do maior nimero de pesquisas e estando presente, com

destaque, em documentos que abordam a motocicleta.

No Brasil especificamente, 0 aumento acentuado da frota e 0 uso da motocicleta para fins
de trabalho, o chamado motofrete e mototéxi, tem tornado ainda maior a preocupac¢ao com
os acidentes envolvendo o veiculo (GALLO et al., 2001; DINIZ, 2003, BASTOS et al., 2005;
DENATRAN, 2006; SILVA, 2006; MARTINS e ROCHA, 2007).
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TABELA 2-4 - Vantagens e Desvantagens da Motocicleta Comparadas com Veiculos

TEMA

Motorizados

VANTAGENS

DESVANTAGENS

SEGURANCA NO
TRANSITO

- O maior tempo de uso
(pratica/familiaridade) pode levar a
diminuicao do risco de acidentes

- Motociclistas encontram-se
entre os usuarios do sistema
viario mais vulneraveis

EMISSAO DE
POLUENTES

- Algumas motocicletas sdo menos
poluentes do que automdveis (por
USuario)

- Motocicletas sdo menores do que
automoveis e portanto utilizam
Menos recursos para serem
fabricadas

- Motocicletas emitem mais
poluentes por passageiro do que
Onibus

- Motocicletas de maior cilindrada
séo bastante poluentes

RUIDO

- Motocicletas mais modernas séo
menos proutoras de ruidos do que
as mais antigas (Especialmente nos
paises desenvolvidos)

- Norma de limitac&o de ruido sé
séo validas para motocicletas de
fabricacdo mais recente (EUROPA)

- Ndo existem normas e
fiscalizac&o para emisséo de
ruidos

MOBILIDADE

- Aumentam a mobilidade para
aqueles de menor poder aquisitivo,
devido a seu menor custo, e
também em locais onde existe
pouca oferta de transporte publico

- Apresentam restricdes de uso em
funcéo das condicdes climaticas
(chuva),transporte de grandes
cargas e maior quantidade de
passageiros

CONGESTIONAMENTO

- Em Londres o uso de motocicletas
contribuiu (muito pouco) para
melhora do trafego

- Motocicletas possuem flexibilidade
para fluir no trafego e reduzem o
tempo e viagem

- As facilidades da motocicleta
podem gerar transferéncia de
usuarios do transporte publico

- O fato de poder "ziguezagear "
entre os demais veiculos prejudica
o transito

ESTACIONAMENTO

- Motocicletas ocupam menos
espago para estacionar

- Motocicletas estao mais sujeitas a
furtos em areas de estacionamento

- Devido a seu tamanho e peso
reduzido, podem facilmente
estacionar ilegalmente sobre o
passeio

Fontes: VICROADS (2000); Tien-Pen et al (2003); WBCSD (2004); London Borough of

Islington (2006);

Motorcycle Council of
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Litman (2006a) avalia o poder de promover equidade por diversas formas de transporte,
considerando que os diferentes modos apresentam diferentes impactos dependendo do tipo
de usuario. Para os ndo condutores de veiculos e pessoas com deficiéncia ou mobilidade
reduzida, é analisado que a motocicleta ndo € adequada e, para aqueles considerados
pobres, apresentada limitada eficacia (TABELA 2-5). Apesar de tal posicionamento,
verificou-se que em paises em desenvolvimento a motocicleta vem tendo seu uso expandido
para aquelas camadas menos favorecidas, promovendo mobilidade (WBCSD, 2004,
LOPES, 2005).

TABELA 2-5 - Adequacdo de diferentes modos de transporte a usuarios menos favorecidos

PORTADORES
NAO DE = USO MAIS
Mobo CONDUTORES POBRES NECESSIDADES LIMITACOES APROPRIADO
ESPECIAIS

Requer esforgo fisico. Restrigéo em
fungéo da disténcia e transporte de
carga. Dificil e inseguro em algumas
areas

Viagens curtas para
pessoas com
capacidade fisica

CAMINHADA Sim Sim Varios

Viagens urbanas
curtas para pessoas
portadoras de algum

tipo de deficiéncia

Requer calgadas adequadas
CADEIRA DE RODAS Sim Sim Sim Restricdo em fun¢&o da distancia e
transporte de carga

Pequenas e médias

E necessario o veiculo e habilidade X
viagens em frajetos

para conduzi-lo. Capacidade de

BICICLETA Sim Sim Varios o vidveis, para
transporte de carga e distancias
h pessoas que
reduzidas o
conduzam bicicleta
Viagens esporadicas
TAXI Sim Limitado Sim Custo de curta ou media

distancia

Pequenas e médias
Sim Sim Sim Destinos e horarios viagens em trajetos
congestionados
viagens para
pessoas portadoras
de algum tipo de
deficiéncia
Viagens para
pessoas habilitadas

TRANSPORTE COLETIVO
PUBLICO

SERVICO ESPECIAL PARA
PORTADORES DE Sim Sim Sim Custo elevado e limitag&o de oferta
NECESSIDADES ESPECIAIS

Requer o veiculo e habilidade para

AUTOMOVEL Néo Limitado Varios ) a dirigir e que
conduzi-lo. Altos custos fixos
possam ter um
automével
TRANSPORTE SOLIDARIO ) ) i Requer cooperacéo e interfere nas VI?QQI‘IS que a
Sim Sim Sim , motorista usualmente
(CARONA) rotas do motorisia
efefua
Uso ocasional por
ALUGUEL DE AUTOMOVEIS Néo Limitado Varios KRS AL pessoas nao
aluguel possuidoras e
automovel
Viagens para
Requer habilidade para conduzir e o pessoasihabiliadas
MOTOCICLETA Néo Limitado Néo quer’ P a dirigir e que
veiculo. Altos custos fixos
possam ter uma
moto
) L L Requer equipamento e Alternativa para
TELE-TRABALHO Sim Varos Varios : -
conhecimentos algumas viagens

Fonte: Litman (2006a)
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O projeto ARTISTS — Arterial Streets Toward Sustainability, programa europeu conduzido
pelo Lund Institute of Technology da Suécia com o objetivo de propor intervengces em vias
arteriais daquele continente, melhorando a infra-estrutura viaria e tornando o sistema de
transporte mais sustentavel, avalia o estacionamento de motocicletas e propde a criacdo de
areas de estacionamento em vias publicas (LUND INSTITUTE OF TECHNOLOGY, 2005).
Tal projeto considerou que o estacionamento de motocicletas € neutro (nem positivo, nem
negativo) com relacdo a: melhoria de seguranca viaria, reducdo da velocidade, do ruido e da

poluicdo atmosférica nas vias.

Percebe-se, entdo, que aspectos relacionados ao estacionamento de motos ndo podem ser
considerados despreziveis, principalmente porque a ndo existéncia de vagas em quantidade
e condi¢Bes ideais pode induzir motociclistas a estacionarem sobre o0 passeio. Desta forma,

considera-se importante analisar como a questao é tratada em diferentes locais.

2.3 POLITICAS DE ESTACIONAMENTO

Em diversos paises a necessidade de considerar a moto nas politicas de transportes, de
seguranca e de estacionamento é ressaltada. Na Austrdlia, o Estado de New South Wales
considera que a motocicleta proporciona mobilidade embora com alto nivel de
vulnerabilidade. A utilizacdo mais eficiente das areas disponiveis para estacionamento é
citada como uma das vantagens, embora os Governos locais raramente se preocupem com
0 assunto, ao contrario do que ocorre com estacionamento para bicicletas. Um dos
objetivos propostos por New South Wales é a maior insercdo da motocicleta no
planejamento de transportes, devendo os planejadores de transporte considerar a moto
como uma modalidade de transporte especifica e distinta, ndo apenas por razbes de
equidade social, mas pelo fator de reducdo de congestionamento no trafego. Para os
Governos locais € indicada a inclusdo de areas de estacionamento para motos no seu
planejamento urbano (MOTORCYCLE COUNCIL OF NEW SOTH WALES
INCORPORATED, 2007). Ainda em New South Wales, é indicada a promocéao da equidade
da oferta de vagas de estacionamento para todos os tipos de veiculos usuéarios do sistema
viario, sem que isso comprometa a circulacéo viaria ou a seguranca dos pedestres; com a
divisdo apropriada de estacionamento entre os diversos tipos de veiculos, com base na
demanda (RTA, 2004).
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Recentemente (julho/2008) a cidade de Sidney apresentou, para consulta publica, proposta
preliminar do plano estratégico para motocicletas e motonetas: Motorcycle and Scooter
Strategy and Action Plan 2008 — 2011 — Consultation Draft (CITY OF SIDNEY, 2008). O
documento foi desenvolvido com consulta a motociclistas e associagdes que 0s representam
e se justifica pelo réapido crescimento do uso da motocicleta na cidade e regido
metropolitana, sendo considerado um meio de transporte agradavel, eficiente em termos de
consumo de combustivel, conveniente e uma alternativa de baixo custo se comparada ao
automovel. Na pesquisa, a solicitacdo de mais locais de estacionamento foi o principal item
requisitado, seguido de menos impostos, melhora na educacdo do motociclista e prevencéo
a danos na motocicleta. Provavelmente por conta disso, 0 estacionamento € um dos itens
mais abrangidos no documento, sendo citado que, em atendimento a solicitacbes dos
motociclistas, a cidade vem dedicando cada vez mais espacos de estacionamento exclusivo
para motos, ja existindo mais de 600 vagas gratuitas em via publica e a recomendacéao de
aumento da provisdo em areas adequadas, considerando também estacionamentos
fechados. Contudo, a oferta existente ndo teria como ser expandida de forma ilimitada para

atender a crescente demanda.

Ainda na Austrdlia, na cidade de Melbourne, melhorar as op¢fes de estacionamento para
motos € uma opcao justificada pelo papel que a motocicleta, especialmente as de menor
cilindrada, pode representar como um modo de transporte individual mais eficiente e, por
consequéncia, devendo ser estimulado. Segundo o Plano Estratégico de Melbourne
(MELBOURNE TRANSPORT COMMITTEE, 2006), ndo existe proibicdo no Estado de
Victoria para as motocicletas estacionarem sobre o passeio publico, desde que néo
sinalizado ao contrario e ndo obstruindo pedestres, usudrios de transporte publico, veiculos
de entrega ou ainda automoéveis estacionados. E afirmado que, apesar da permissao
representar beneficio para os motociclistas, torna-se um inconveniente em termos de

acessibilidade de pedestres, seguranca e civilidade no Centro da Cidade.

A New Deal for Transport — Better for Everyone, documento do DfT - Department for
Transport (6rgdo do Governo Central do Reino Unido responsavel por transportes),
apresenta as diretrizes basicas para a politica nacional de transportes naquela nacdo e
avalia a motocicleta como uma forma de transporte alternativa para varios tipos de viagens,
especialmente em locais com pouca oferta de transporte publico como areas rurais (DfT,
1998). O uso da motocicleta é considerado benéfico dependendo do propdsito da viagem,

do tipo de moto (cilindrada) e de qual meio e transporte ela estaria substituindo. Para o
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caso do automovel particular o uso da motocicleta seria considerado benéfico, j4 para o

transporte publico, uso de bicicleta e caminhada n&o o seria.

Para o DfT - Department for Transport (1998), o papel da motocicleta em politicas
integradas de transporte € importante e complexo, devendo ser considerado nos planos
locais, apoiado em consulta a entidades representativas de motociclistas, e analisados
aspectos relacionados a seguranca de trafego, impactos ambientais e areas de

estacionamento seguras em locais de transferéncia inter-modais.

Ainda no Reino Unido, o governo da Escécia reconhece que a quantidade de acidentes
envolvendo motociclistas é grande em relacdo ao que eles representam no volume total de
trafego. E levantada a hipétese de que uma parte do problema pode ser causado pela falta
de inclusdo das motocicletas no planejamento e estratégias de trafego, assim como a nao
consideracdo das necessidades dos motociclistas. Essa exclusdo tenderia a reforcar a
percepcdo dos motociclistas de que eles ndo fariam parte do sistema de transportes (THE
SCOTTISH GOVERNMENT, 2007).

Litman (2006b), abordando o gerenciamento do sistema de estacionamento, apresenta
diversas medidas possiveis, entre elas o aumento da capacidade das areas de
estacionamento existentes, que seria a melhora da oferta existente de vagas sem que isso
impliqgue em criacdo de novas areas. Nessa medida, € citada por diversas vezes a
possibilidade de considerar o estacionamento da motocicleta como forma de melhorar a

oferta existente, utilizando espacos insuficientes ou inadequados para o automovel.

No Brasil ndo foram identificadas politicas especificas para o0 estacionamento de
motocicletas, apenas normas isoladas, como no caso do Rio de Janeiro, onde a Lei
Municipal n.° 4.169/2005 reserva para motocicletas 10% das vagas destinadas a automoveis
com cobranca proporcional ao espa¢co ocupado, correspondendo a um quarto do valor
cobrado aos automéveis (CAMARA MUNICIPAL DO RIO DE JANEIRO, 2005). Também no
Rio de Janeiro, através do Decreto Municipal n.° 30. 485/2009, foi estabelecida a criacdo de
2.000 vagas gratuitas para motocicletas no Centro, em &reas inicialmente destinadas ao
estacionamento rotativo de automdveis (PREFEITURA DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO,
2009).

18



2.4 CONSIDERACOES FINAIS

O crescimento da frota de motocicletas € um fenbmeno que pode ser observado em todo o
mundo, com destaque para paises em desenvolvimento. No Brasil, um dos motivos é atuar
como forma de transporte para as classes menos favorecidas, onde as facilidades de
aquisicao do veiculo, a mobilidade proporcionada e o crescimento do uso para atividades

como motofrete e mototaxi sdo elementos que ajudam a explicar o fato.

Embora traga consigo a possibilidade de maior mobilidade, o uso da moto também pode
gerar maior numero de acidentes envolvendo o veiculo, uma vez que os motociclistas
encontram-se entre 0s usuarios mais vulneraveis do sistema viario. O governo da Escécia
indica considerar os motociclistas nas politicas de transportes até como forma de aumentar
sua percepcdo de elemento atuante no sistema de transportes e, com isso, tentar reduzir a
incidéncia de acidentes envolvendo a moto (THE SCOTTISH GOVERNMENT, 2007).

Junto ao maior uso da motocicleta, também surge a maior necessidade de criagdo de areas
de estacionamento para atender tal veiculo, sendo que a melhor utilizacdo do espago em via
publica para estacionar é uma das grandes vantagens da motocicleta. A revisdo
bibliografica efetuada neste Capitulo indicou que, em diversas localidades incluindo paises

considerados desenvolvidos, é recomendada a inclusdo da motocicleta em politicas de

estacionamento e a oferta de vagas em via publica.

Para a criagdo de tais &reas destinadas ao estacionamento se faz necessario averiguar
guais os critérios que j4 sdo utilizados para tal fim, buscando identificar se existem
similaridades, em diferentes paises, que possam ser adotadas. A utilizacdo de parametros
ja conhecidos e recomendados proporcionaria melhor adequacéo na escolha de locais para

0 estacionamento.
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CAPITULO 3

PROJETANDO O ESTACIONAMENTO DE MOTOCICLETAS

No Capitulo anterior foi verificado que o estacionamento é um fator importante quando se
discute o veiculo motocicleta, mas, conforme ja dito, ndo é comum encontrar documentos
cientificos abordando o assunto. O presente Capitulo se propde, entdo, a levantar atraves
de documentos disponiveis para pesquisa, o0s critérios de implantacdo e padrées de projeto
utilizados para o estacionamento de motos em diversas localidades do mundo. Como
critérios fica estabelecido que serdo consideradas as razfes que podem motivar a
regulamentacdo de vagas e em que intensidade (quantidade). Ja os padrBes de projeto
representam as respostas a onde e como (ou de que forma) deve-se projetar a oferta de

areas.

A rede mundial de computadores (Internet) foi a principal ferramenta de apoio a esta parte
do trabalho e foram identificados documentos com contelddo relevante para o tema em
quatro diferentes continentes (Oceania, América do Norte, Europa e Asia), englobando cinco
paises (além do Brasil) e entidades nao governamentais européias. Uma limitacdo existente
€ o fato de paises com elevada frota de motocicletas (como Italia e China) ndo possuirem

documentos e informagdes abundantes em lingua inglesa.

3.1 OCEANIA

No Estado de New South Wales, Australia, o documento governamental Technical Direction
- Motor Bike Parking, ou Diretriz Técnica — Estacionamento para Motos (RTA, 2004),
publicado pelo RTA — Roads and Transport Authority, apresenta indicacbes, para as
autoridades de trafego, de préticas e padrbes a serem seguidos no planejamento de
estacionamento para motocicletas. O documento reporta diversas responsabilidades da

autoridade de trafego, tais como:

< Identificar a necessidade de oferta de vagas especificas para motocicletas

particularmente em vias publicas (estacionamento junto ao meio-fio);
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» Providenciar areas de estacionamento exclusivo na via ou adjacéncias onde existir
demanda especifica, apresentando como exemplos universidades, hospitais, locais de

lazer, estacdes de trem e shoppings centers;

» Especificamente em relagdo a localizagdo e ao nimero de vagas, 0 manual propde a
existéncia de estudo prévio das condi¢bes do local, incluindo oferta de vagas, demanda,
estacionamento irregular, nivel de fiscalizacdo, politica de estacionamento local e

impacto esperado na divisdo modal dos transportes;

e Garantir que vagas dedicadas a motocicletas sejam disponibilizadas em locais com
estacionamento controlado através do uso de tiquetes ou cupons, tendo em vista a
dificuldade que os motociclistas possuem em expor tais instrumentos de controle no
veiculo. As vagas podem ser gratuitas, com restricdo de tempo de permanéncia maximo

ou ainda controladas por parquimetros;

« Garantir que as vagas de estacionamento reservadas sejam firmes e niveladas evitando

a possibilidade de queda de motocicletas;

» Garantir o uso eficiente do espaco disponivel para estacionamento, dedicando para
motocicletas locais permitidos, mas que sejam inadequados para outros tipos de

veiculos.

As diretrizes contidas no documento sdo indicadas para a revisdo dos esquemas de
estacionamento, verificando padrdes e nivel de oferta de vagas para motocicletas
existentes, como também nos novos esquemas a serem implantados. Em New South
Wales, motos devem estacionar a 90° do meio fio, mesmo nos locais onde a sinalizacdo
(desde que ndo especifica para motocicletas) indique estacionamento ao longo do meio-fio
(RTA, 2007).

Ainda na Australia, na cidade de Sidney, segundo o documento Motorcycle and Scooter
Strategy and Action Plan 2008 — 2011 — Consultation Draft, a utilizagdo, por parte de
motocicletas, de areas de estacionamento sujeitas a utilizacdo de tiquetes € uma barreira
devido a dificuldade de exposi¢cdo do bilhete pelo risco de furto, danos por exposicdo ao
tempo ou de ser levado pelo vento. Tal fato colocaria os motociclistas em desvantagem em
relacdo aos motoristas de automoveis, pois ficariam impossibilitados de utilizar as vagas
controladas da cidade, podendo induzir ao estacionamento inapropriado e irregular. E
proposta, entdo, a isencéo, pelo prazo de um ano como teste, da compra e exposicédo de
tiguetes por motocicletas nos locais disponiveis para automoveis para estacionamento de
curta duracdo (CITY OF SIDNEY, 2008).
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Como principais pontos citados na estratégia em relagéo ao estacionamento, verificam-se:

PROBLEMAS:

Dificuldade de exposicdo de tiquetes, credenciais de residentes e visitantes no

veiculo, o que diminui as possibilidades de utilizacdo de &reas de estacionamento;

Uso pouco eficiente de baias de estacionamento, ndo exclusivas, com vagas

previamente marcadas;

As vagas disponiveis em via publica ndo possuem dispositivos de seguranca para a

ancoragem das motocicletas, possibilitando o furto do veiculo.

PROPOSTAS:

Permissdo para o uso de vagas destinadas a automoveis e controladas por
parguimetros, sem a cobranca mas com a obrigacdo dos respeito aos limites de
tempo de permanéncia estabelecidos (de forma a promover a rotatividade

pretendida);

Continuar a identificar e implantar areas de estacionamento gratuito para
motocicletas. Como exemplo é citado o atendimento a necessidades e solicitacdes
especificas, em particular em locais ndo apropriados para automéveis e naqueles em
que a instalacdo pode ajudar a aumentar a seguranca, como para manter a

visibilidade nas intersecfes e junto a acessos a estacionamentos;

A implantacdo de vagas pode ser complementada com recursos visando a

seguranca do veiculo;

Permissdes para residentes e visitantes devem considerar as motocicletas.

Mais especificamente para o Centro da cidade:

Permissdo para que motocicletas que fazem entregas sejam permitidas em areas

destinadas a carga e descarga,

Utilizacdo de espacos no término das areas destinadas a automéveis ou carga e
descarga, proximas as intersecfes, atentando para que isso nao interfira na

visibilidade de motoristas ou pedestres;

22



» Utilizacdo de espacos entre acessos subsequentes a estacionamentos. Tais areas
usualmente recebem proibicdo de estacionamento mas séo utilizadas, de forma

irregular, por automoveis;

* Incentivo ao uso de é&reas fechadas de estacionamento, com a introducdo de
descontos. Terminais dotados de CFTV (Circuito Fechado de Televisdo) para

monitoramento sdo apresentados como exemplo de boa pratica;

« O estacionamento sobre calcadas ndo deve ser admitido.

Em Melbourne, capital do Estado de Victoria, o Plano Estratégico de Transportes - City of
Melbourne Transport Strategy 2020: Moving People & Freight (MELBOURNE TRANSPORT
COMMITTEE, 2006), indica algumas medidas a serem adotadas para o estacionamento de

motos, tais como:

» Consulta a entidades representativas de motociclistas sobre possiveis alteragbes nas

condicbes de estacionamento;

» Esforgo para elevar a oferta de estacionamento para motos em areas de grande atracéo

de viagens, visando diminuir a busca de estacionamento sobre o passeio;

« Proibicdo de estacionamento de motocicletas sobre o passeio em locais em que tal fato

gere obstrucdo ao fluxo de pedestres ou pratica de atividades relacionadas ao caminhar;

e Seguir as diretrizes para oferta de estacionamento de motocicletas em vias publicas
contidas em documento especifico citado: Provision for On-Road Motorcycle Parking

Motorcycle Note No. 7.

Motorcycle Notes No. 7 (VICROADS, 200l1a) é um guia simplificado que apresenta
indicagdes para a provisdo de estacionamento para motocicletas em via publica. E
inicialmente dito que apesar das motos ocuparem menor espago de estacionamento, €
necessario atencdo no que diz respeito a estabilidade e seguranca do veiculo, sendo esta
dltima citada como um crescente problema em diversos paises. Como o furto é
apresentado como importante questédo, é sugerido que exista a possibilidade de prender o

veiculo a algum tipo de dispositivo fixo.

A FIGURA 3-1 mostra um tipo de dispositivo sugerido e em uso na cidade de Melbourne. O

objetivo é, além de possibilitar que o veiculo seja preso ao equipamento, protegé-lo de

eventual choque por outros veiculos.
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FIGURA 3-1 - Exemplo de dispositivo de seguranca para estacionamento de motocicletas
(VICROADS, 2001a)

Outras necessidades citadas no documento sédo: interesse dos motociclistas em estacionar
préximo ao local de destino; necessidade de superficie firme no local de estacionamento,
sendo que algumas motos possuem somente um local de apoio e necessitam de
estabilidade quando paradas e que areas com inclinacdo também nado sdo adequadas. E
citada a permisséo de estacionamento sobre calgadas no Estado de Victoria, sem, contudo,
ser apresentada qualquer indicacdo a respeito. Finalmente é sugerida a consulta junto a
associacfes de motociclistas quando do planejamento de locacdo de vagas e projetos de

estacionamento para motocicletas.

No Estado de Victoria é permitido estacionar motocicletas sobre o passeio, existindo um
guia, publicado por VicRoads - Victorian Roads Corporation, onde s&o indicados
procedimentos a serem seguidos pelos motociclistas ao fazerem uso de tal tipo de
estacionamento denominado Guidelines for Parking Motorcycles on Footpath, ou Guia para
Estacionamento de Motocicletas sobre o Passeio (VICROADS, 2008). O guia trata
principalmente do estacionamento no Centro da cidade de Melbourne e as principais

recomendacdes sdo:

» Estacionar em local firme, evitando, assim, a queda da moto;

» Evitar que o veiculo derrame 6leo sobre o passeio;
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O motociclista deve desmontar do veiculo quando for circular pelo passeio para

estacionar;
* Na&o obstruir a passagem de pedestres;
* Na&o obstruir o acesso as edificacdes;

e N&o estacionar onde exista sinalizacdo indicando a proibicAdo desse tipo de

estacionamento;

« Nao estacionar obstruindo baias destinadas a veiculos de pessoas com deficiéncia ou

mobilidade reduzida ou junto a hidrantes, caixas de correios, etc.;

A FIGURA 3-2 faz parte do documento e demonstra uma hipétese de estacionamento sobre
0 passeio de forma considerada correta.
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FIGURA 3-2 - Motocicletas estacionadas sobre o passeio corretamente, de acordo com o
Guia para Estacionamento de Motaocicletas sobre o Passeio no Estado de Victoria
(VICROADS, 2008)

Ainda no Estado de Victoria, motocicletas tém permissdo de estacionar junto ao meio-fio,
desde que posicionadas a 90° e as dimensdes recomendadas para a vaga sao de 1,20 x
2,50 metros (VICROADS, 2001b).

A cidade de Perth, capital do Estado de Western Australia, prevé espacos destinados a

motocicleta, em todos os logradouros onde exista estacionamento permitido, com um uma

vaga de moto para cada 20 destinadas a automoveis ou 5% do total, estando sujeitas as
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mesmas normas relativas a limitacdo de tempo maximo de permanéncia e com cobranca
pelo uso da vaga equivalente & metade do custo imposto aos automoveis (CITY OF PERTH,
2008). E sugerida a seguinte ordem de prioridades na ocupacéo do sistema viario: (1)
servi¢o de 6nibus metropolitano, veiculos de servico, pessoas com pessoas com deficiéncia

ou mobilidade reduzida, taxis, veiculos de aluguel (charter), estacionamento de motos de

curta duracdo e estacionamento de automaoveis de curta duragéo.

Na Nova Zelandia, vagas destinadas a motocicletas sdo normalmente ofertadas quando é
identificada a demanda, ndo existindo metodologia pré-estabelecida (LAND TRANSPORT
NEW ZEALAND, 2007). E afirmado ser dificil a cobranca pelo uso do estacionamento uma
vez que a exposicdo do tiquete € problematica em funcédo do tipo de veiculo. E sugerida a
locacdo de vagas em locais cujo espaco disponivel ndo seja suficiente para outros tipos de
veiculos de maiores dimensdes e nos locais onde o pavimento for adequado. A
demarcacdo dos limites da area deve ser feita em pintura na cor amarela, com as seguintes
dimensdes: 2 a 3 metros de comprimento (profundidade), com recomendacao de 2,5 metros.
Para os casos de demarcacdo individual das vagas as dimensdes sugeridas sao,
respectivamente, 2,5 metros de comprimento x 1,2 metros de largura (LAND TRANSPORT
NEW ZEALAND, 2007). Ressalte-se que, na sua maior parte, os padrdes de sinalizacdo de

trafego sdo comuns a Australia e Nova Zelandia.

3.2 ESTADOS UNIDOS DA AMERICA

Na cidade de Chicago, motocicletas e motonetas devem estacionar a 90° em relacdo ao
meio-fio, nos mesmos locais que automéveis, e estdo sujeitas a utilizacdo de tiquetes em
areas assim controladas por parquimetros (CITY OF CHICAGO, 2008). Para o caso de
tiguetes, ap6s o pagamento has maguinas, 0s equipamentos emitem tiquetes com tarja
adesiva na parte de trds e os motociclistas devem, apo6s terem preenchido a placa do
veiculo no taldo e retirarem a protecdo do adesivo, fixa-lo ao farol da moto. A intencéo da
tarja adesiva € impedir que o tiquete se solte e o preenchimento da placa do veiculo visa
inibir o furto do comprovante de pagamento pelo estacionamento (CITY OF CHICAGO,
2008).

Pesquisa realizada com motociclistas na cidade de Portland verificou que quando
perguntados sobre as principais a¢des que poderiam ser empreendidas pelo Governo para

melhorar as condi¢bes para a motocicleta, as respostas se concentraram em trés grandes
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grupos: manutencgdo das vias, estacionamento e politicas de suporte e educacao (CITY OF

PORTLAND, 2006). Especificamente sobre estacionamento, as sugestdes foram:

* Mais e melhores vagas, especialmente no centro da cidade e em mercados;

» Disponibilidade de vaga em novos empreendimentos e estacfes de transferéncia

intermodal;

« Permissdo para estacionar motos no angulo formado pelo estacionamento para

automoveis quando a 30, 45 ou 60 graus;

¢ Quando o estacionamento para motos for permitido em via publica, posiciona-lo na

frente dos automoveis, e ndo atras;
» Motocicletas devem pagar um valor reduzido, nas areas controladas por parquimetros;

» Etiquetas adesivas fornecidas por parquimetros geralmente séo furtadas (em Portland as
motocicletas devem ter os comprovantes de pagamento pelo uso da vaga posicionados
no farol dianteiro do veiculo. O comprovante é fornecido em duas partes, devendo uma

delas ficar de posse do motociclista para eventual comprovacéao futura).

Apesar de direcionada a PGV’'s (Polos Geradores de Viagens), pesquisa realizada por
Cottrell (2008) identificou alguns parametros para oferta de vagas de estacionamento para
motocicletas nos Estados Unidos da América, abordando trés questbes: a dimensdo de
cada vaga, a quantidade de motos que poderiam ocupar uma vaga de automoével e a
relacdo entre a oferta de vagas de motocicletas e de automdveis. E afirmado que existem
poucos estudos sobre o assunto e, como explicacdo, € citada a pequena participacdo da

motocicleta no total da frota naquele pais (em torno de 2,5%).

O estudo de Cottrell foi elaborado através de consulta e comparacéo de padrbes utilizados
por agéncias de transporte de varios estados americanos e obteve como resultados a
dimensdo de vaga de 4,5 por 8 pés (1,37 x 2,44 metros), medida mais utilizada, e a
equivaléncia de 4 motocicletas por vaga de automdvel, considerando a area ocupada pela
vaga de motocicleta (4,5 por 8 pés) e do automovel (8,5 por 18 pés). E citado também que
algumas agéncias utilizam a &rea destinada a vagas para motocicletas, ao invés do nimero
de vagas, podendo proporcionar um maior nimero de motos estacionadas no mesmo
espaco através de um arranjo feito pelos préprios motociclistas, um “congestionamento de
motocicletas” conforme ilustra o caso de estacionamento ocorrido em evento de
motociclistas (FIGURA 3-3). Para Cottrell sdo necessarios estudos mais aprofundados para

verificar se tal procedimento é benéfico.
27



FIGURA 3-3 - Motos estacionadas em evento na Califérnia sem demarcagdo das vagas
(COTTRELL, 2008)

A pesquisa de Cottrell verificou que a maioria das agéncias do Governo pesquisadas
expressava a exigéncia do numero de vagas de motocicletas como sendo um percentual
das vagas estabelecidas para automoéveis. Para estimar a relagdo da oferta de vagas de
motocicleta em relagcao a automoveis, Cottrell comparou o percentual da frota de automéveis
e motocicletas de cada estado americano e, separando os valores com base na amplitude
entre quartis, chegou a quatro percentuais sugeridos: 24 (para 10 Estados), 36 (para 13
Estados), 48 (para 13 Estados) e 60 (para 15 Estados) vagas de automdveis para cada vaga
de motocicleta. De acordo com Cottrell, o percentual da frota serve como um indicador da

demanda de vagas de estacionamento para motos em ralacao a automoveis.

3.3 REINO UNIDO

O Department for Transport publicou no ano de 2002 o documento Motorcycle Parking
(Estacionamento para Motocicletas), que descreve os principios para estabelecimento de
estacionamento para motocicletas por parte das agéncias de transportes do Reino Unido
(DfT, 2002). Nele é reconhecido o acentuado crescimento da frota de motocicletas,
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reportado como de 200% desde 1993, e 0 consequente aumento do uso e da necessidade

de areas de estacionamento.

Usualmente a instalacdo de &reas especificas para estacionamento de motos é feita em
complementacdo a projetos para outros fins ou por conta de demanda observada. Para
identificar o padrdo de uso da motocicleta é sugerida a sua insercdo em contagens de
trafego e pesquisas origem/destino, no intuito de identificar os principais polos de atragéo de
viagens. Algumas autoridades de transporte do Reino Unido tém utilizado a técnica de
estabelecer vagas de estacionamento para motos como um percentual das vagas

destinadas a automdéveis (DfT, 2002).

O documento Motorcycle Parking apresenta diversas recomendacdes na elaboracdo de
planos e projetos que envolvam estacionamento para motocicletas, podendo ser resumidos

nos toépicos a seguir:

Localizacao
» Estabelecer &reas de estacionamento proximas ao local de atracdo das viagens, no

intuito de minimizar o estacionamento irregular;

» Concentrar as vagas ao invés de dispersa-las em diversas pequenas areas. Tal
recomendacdo € baseada em experiéncia adquirida do Distrito de Sandwell, onde a
pulverizagdo das vagas acabou por deixd-las ociosas. Foi percebido que a
concentracdo de motocicletas aumenta a sensacdo de seguranga e “cumplicidade”
social. Esta recomendacdo deve ser adotada, na medida do possivel, em conjunto com
a inicial;

* Revisdo periddica da localizacao das vagas;

« Escolha de locais com boa drenagem;

e Escolha de locais sem greide acentuado;

» Evitar locagdo de vagas proximas a interse¢ces ndo semaforizadas. A concentragdo de
motocicletas estacionadas pode dificultar a visualizacdo do trafego por pessoas em

cadeira de rodas.

Sequranca Institucional

A preocupacdo com o furto de motocicletas estacionadas é bastante realcado no

documento, sendo sugeridas as seguintes medidas:
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* Boa iluminacdo nos locais, melhorando a percepcdo de seguranca para o veiculo e

também pessoal,

* Locacédo de vagas em locais servidos por sistema de Circuito Fechado de Televisdo
(CFTV);

e Utilizacdo de dispositivos de protecdo contra choque por outros veiculos, inclusive

aqgueles realizando manobras de estacionamento;

e Utilizacdo de equipamentos aos quais o veiculo possa ser afixado, especialmente em
locais onde a permanéncia no estacionamento é prevista como de média ou longa
duracdo. Em relacdo a medidas de seguranca para o veiculo, estudo realizado pelo
Department for Transport constatou que o tempo gasto na caminhada entre o local de
estacionamento da motocicleta e o local de destino da viagem somente € avaliado
negativamente quando ndo existem medidas de seguranca para o veiculo. Em caso de
existirem, caminhada de mais de 5 minutos ndo demonstrou representar impacto

negativo para os usuarios (DfT, 2004).

Cobranca pelo Uso das Vagas

Normalmente as vagas destinadas a motocicletas sdo gratuitas, existindo, entretanto,
exemplos de cobranca pelo uso da vaga, principalmente se providas medidas de seguranca.
Como formas existentes de cobranca estdo os parquimetros, zonas de estacionamento
controlado (com pagamento anual) e areas com utilizacao de tiquetes. Nesse Ultimo caso

sdo observados problemas em relacdo a como expor o tiquete.

Motivos da Viagem e Permanéncia

E apresentada tabela sugerindo relacdo entre o motivo da viagem e os tempos de
permanéncia adequados, apresentada na TABELA 3-1. Para fins deste trabalho, entretanto,
ndo serdo utilizadas informacdes que facam a relacdo entre o propdsito da viagem e o

tempo estimado de estacionamento, conforme sera visto no Capitulo 0.
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TABELA 3-1 - Relacéo entre Tempo de Permanéncia e Destino da Viagem para Motociclistas

TEMPO DE PERMANENCIA TIPO DE USO
Compras
Menos de 30 min Desembarque

Entregas
Compras
Lazer até 1h
Motivos pessoais
MNegdcios
Compras

1- 3 horas Trabalho
Lazer
Compras
Trabalho
Transferéncia inter-modal
Educagéo

30 min

4 horas ou mais

Sinalizacao e Informacédo

As vagas destinadas ao estacionamento de motocicletas devem possuir sinalizacdo
especifica, indicando que trata-se de area exclusiva como mostrado na FIGURA 3-4. A

divulgacao da localizacdo das areas € importante e panfletos sao sugeridos.

FIGURA 3-4 — Estacionamento para Motos com sinalizacdo horizontal
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Manutencédo
As éareas de estacionamento devem ser monitoradas regularmente para eventual

manutencédo, especialmente aquelas que possuam equipamentos de seguranca.

Ainda no Reino Unido, o governo escocés publicou em 2007 o documento Motorcycling in
Scotland, guia para politicas que abordem a motocicleta naquele pais e a questdo do
estacionamento recebe um capitulo especifico (THE SCOTTISH GOVERNMENT, 2007). O
tema € tratado em consonancia com o previsto no documento Motorcycle Parking (acima
abordado) e com referéncias ao Institute of Highway Incorporated Engineers (IHIE, 2005),

sendo destacadas as seguintes citacfes:

« Devido a facilidade que a motocicleta oferece para ser furtada, a existéncia de
equipamentos e medidas de seguranca nas areas de estacionamento diminui tal

possibilidade e inibe o estacionamento irregular;

» Apesar de existirem poucos parametros para dimensionar a oferta, alguns governos
locais estabelecem um padrdo de oferta em torno de 20% das vagas destinadas a

automoveis;

» Em relacdo a cobranca de estacionamento, é citada a dificuldade da utilizacdo de

tiquetes por parte dos motociclistas, por ndo existir local apropriado para fixa-lo;

« Pode ser verificada alta demanda por estacionamento junto a estabelecimentos de

ensino, locais de trabalho, areas de compras, lazer e terminais de transporte;

Nos documentos provenientes do Reino Unido foram identificados diversos equipamentos
de seguranca para as motocicletas estacionadas. Como esse aspecto nao faz parte do

escopo desta dissertacao, serd apresentado no ANEXO 1 um resumo desses dispositivos.

3.4 ASIA

Conforme ja explicitado, a frota e a circulagdo de motocicletas na Asia € maior do que em
qgualquer parte do mundo. Entretanto, pela dificuldade de idioma, ndo foi possivel o acesso
a muitos documentos daquela area que abordassem o tema. Hong Kong, por disponibilizar
textos em lingua inglesa e possuir grande frota de motocicletas e areas de estacionamento

(FIGURA 3-5) foi utilizado como referéncia.
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Estudo sobre estacionamento realizado em Hong Kong, The Second Parking Demand Study
(TRANSPORT DEPARTMENT, 2002), avaliou que as 4.500 vagas existentes na via
apresentavam grande ocupacdo, sendo o0 excesso de demanda atendido pelo
estacionamento irregular e ndo pelas vagas fora da via. A razdo para isso seria a

conveniéncia e nenhum custo pelo uso das vagas

FIGURA 3-5 - Estacionamento de Motos em Hong Kong

Como recomendacdo € sugerido o acréscimo de vagas para motocicletas no intuito de
ajustar as condicdes existentes em via publica e aliviar o impacto visual gerado pelo
estacionamento irregular. A proposta é a implantacao de vagas em via publica ndo tarifadas
e a utilizacdo de espacos sob viadutos e passarelas desde que com layout e acesso
adequados, e também sob futuros terminais de transporte. A aplicacdo de tais propostas

deve ser feita criteriosamente e caso a caso.

O estudo recomenda que a implantagdo das vagas para motos deve seguir 0S critérios
utilizados para os demais veiculos, ou seja, priorizando o0 espaco urbano para 0s usuarios
mais vulneraveis. O acompanhamento de novas tecnologias que possam permitir, no futuro,
a introducdo da cobranca do estacionamento para motocicletas em via publica, de forma
vidvel para usuarios, operadores e fiscalizacdo, é indicado como forma de induzir os
usudérios a utilizarem as vagas fora da via (TRANSPORT DEPARTMENT, 2002).
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3.5 ENTIDADES NAO GOVERNAMENTAIS

Além de documentos provenientes de O6rgdos governamentais, algumas entidades
representativas de motociclistas e institutos técnicos internacionais também indicam critérios
para implantacdo de vagas para motocicletas. O Institute of Highway Incorporated
Engineers — IHIE dedica parte dos seus estudos especificamente para motocicletas,
apresentando diretrizes técnicas para profissionais da é&rea de transportes. @)
estacionamento € um tépico particularmente abordado, sendo citado como importante
ferramenta de politicas locais, assim como de gerenciamento de trafego, reducao de furtos e

fundamental para os motociclistas (IHIE, 2005).

De acordo com o IHIE, o uso da motocicleta € caracterizado pela flexibilidade e
sazonalidade, prejudicando a determinacdo da demanda por estacionamento. A dificuldade
da inclusdo do veiculo em contagens de trafego, em funcdo da possivel ndo deteccdo por
contadores automaticos, e os efeitos da sazonalidade do uso nas pesquisas origem/destino
sdo fatores que podem interferir na avaliagdo da demanda. Desta forma, 0 método mais
comum de estabelecer areas para estacionamento se baseia em solicitagdes de
usudrios/interessados ou inclusdo em projetos com outras finalidades primordiais.
Entretanto, entender a natureza o uso da motocicleta € essencial para que se faca bom uso

dos recursos disponiveis para estacionamento.

Como indicadores do potencial e dindmica da demanda por estacionamento de motos, o
IHIE cita estatisticas do Reino Unido sobre o veiculo, com o0s seguintes parametros:
porcentagem de motocicletas em uso relacionada com o total da frota de veiculos, motivos
de viagens por motocicleta (citados trabalho, negdécios, educagdo e compras), variagdo do
padrdo de demanda por estacionamento em funcao do clima. Nesse Ultimo caso, é citado
gue nos meses de inverno a demanda € 40% menor do que a média e que nos periodos de
tempo bom a frequéncia das viagens aumenta, se aproximando daquelas realizadas por

automoveis.

Oferta inadequada de vagas pode ser caracterizada por estacionamento irregular ou
inapropriado, motocicletas atadas a equipamentos urbanos (postes, abrigos), uso de
estacionamento reservado para bicicletas, obstrucéo ao trafego e reclamacfes de usuarios
e ndo usuarios. De acordo com o IHIE, motocicletas apresentam caracteristicas similares a
bicicleta no que diz respeito a flexibilidade, conveniéncia e aspectos de seguranca publica,
fazendo com que o comportamento e as necessidades dos motociclistas normalmente
sigam os padrdes observados para ciclistas. Oportunidades de estacionar préximo ao local
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de destino da viagem, onde existam opc¢Oes de atrelar o veiculo a algum ponto fixo, seja
possivel visualizar a moto estacionada ou locais de grande movimentacdo de pessoas (0

gue pode inibir furtos) sdo aspectos considerados desejaveis.

O Institute of Highway Incorporated Engineers — IHIE recomenda a distancia de 20 metros
do local de estacionamento para o ponto de interesse dos motociclistas, alertando que
distancias superiores a 50 metros podem induzir ao estacionamento irregular, pelas
facilidades derivadas das caracteristicas do veiculo. Para o estacionamento por periodos
prolongados € ressaltado que, embora a proximidade seja muito importante, medidas de
seguranca para o veiculo sdo essenciais para o motociclista, assim como protecdo ao clima

e do trafego de passagem.

As recomendacfes para estacionamento de motocicletas sdo sumarizadas em quatro
aspectos: PROXIMO E VISIVEL, SEGURO E CONVENIENTE. Os motivos s&o listados a

seqguir:

« PROXIMO - devido ao tamanho reduzido e flexibilidade das motocicletas, caso locais
préximos ao ponto de interesse do motociclista na estejam disponiveis o estacionamento

irregular sera estimulado;

+ VISIVEL - a dificuldade de localizar areas legais de estacionamento pode anular as
vantagens do uso da moto. A sinalizacao de orientacdo sobre a existéncia, localizagéo,
namero de vagas e equipamentos de seguranca disponiveis nos locais, assim como a
sinalizacdo das proprias vagas e divulgacdo através de panfletos e mapas séo

importantes para a localiza¢ao e uso;

« SEGURO - Equipamentos e medidas de seguranca fisica para a motocicleta funcionam

como fortes atrativos para os motociclistas estacionarem;

e CONVENIENTE - Caracteristicas tais como tipo (resisténcia) e inclinacdo do pavimento
(greide maximo recomendado de 5 graus em fun¢éo do equilibrio da moto estacionada),
segregacdo em relagdo ao trafego e estacionamento de outros veiculos, iluminagéo,
existéncia de monitoramento por CFTV (Circuito Fechado de Televisao) e trafego de

pessoas nas areas, devem ser buscadas.

As medidas recomendadas para dimensbes das vagas variam de 1,8 a 2,7 metros de
comprimento, com 2,1 metros sendo considerado satisfatorio, e 0,7 a 1,0 metro de largura

para o veiculo e 0,6 metros para o processo de montagem e desmontagem do motociclista,
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com 1,4 metros como medida média ideal. E sugerido que, na maior parte dos casos, a ndo
delimitacdo de espacos individuais pode gerar melhor uso da area por parte dos préprios
motociclistas, mas, caso a oferta seja inferior a demanda, isso pode causar excessiva e

indesejavel proximidade das motocicletas.

O Motorcycle Action Group — MAG, associacdo de motociclistas com base no Reino Unido,
e a British Motorcyclists Federation — BMF, federacdo de motociclistas britdnica, adotam as
diretrizes do IHIE como referéncia para estacionamento de motocicletas (MAG, 2002; BMF,
2003).

A ACEM - Association des Constructeurs Europeens de Motocycles , organizacdo técnica
européia que agrega diversos representantes de fabricantes de motocicletas, publicou em
2006 o documento Guidelines for PTW-Safer Road Design in Europe (ACEM, 2006), ou
Diretrizes para Projetos Viarios com Seguranca para Motocicletas na Europa, onde séo
descritas as necessidades especificas dos motociclistas no que diz respeito a projetos
viarios. O estacionamento de motos é contemplado com um capitulo especifico, baseado

nos topicos descritos pelo Institute of Highway Incorporated Engineers — IHIE (j& citados).

Conforme o documento, as recomendacfes para implementacdo de vagas para motos

podem ser resumidas nos seguintes topicos:

» As &reas nao devem impedir a circulacéo de pedestres;

« Areas exclusivas para motocicletas em via publica devem possuir algum tipo de

dispositivo fisico (postinho ou similar) que ndo permita 0 acesso a automoveis;

e Existéncia de dispositivos que permitam aos motociclistas atarem o veiculo a eles

com seguranga,;
e Boa iluminagéo no local,

« Areas com bom escoamento de agua e pavimento com resisténcia para suportar o

veiculo;

« Areas com pouca inclinagdo que permita estacionar a motocicleta com equilibrio

(menos que 5°);

E citado também que ndo existem padrdes para dimensionamento da oferta de vagas, mas
que alguns governos locais estabelecem parametros baseados na divisdo modal. E

apresentado o exemplo da proporcdo de carros para automoveis no Reino Unido como
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sendo de 3,6% e na Espanha de 14,5%. E sugerido, entdo, que a oferta de vagas deveria
ser de 1:28 para o primeiro caso e 1:7 no segundo, ndo sendo especificado se trata-se de
proposta para novos empreendimentos (PGV’s), oferta total ou em via publica. Como
dimensbes para cada vaga individualmente, é sugerido 1,30 metros de largura por 2,20
metros de comprimento para vaga a 45°, ou 2,50 metros, para o caso de 90°. As vagas a
45° teriam como vantagem a utilizacdo do mesmo espaco de um automOvel na sua
profundidade e como desvantagem o menor nimero de veiculos atendidos em relagdo ao

uso de estacionamento a 90°.

Estudo conduzido pelo Lund Institute of Technology, da Suécia, com o objetivo de propor
intervencBes nas vias arteriais daquele continente recomenda que 0 estacionamento de
motocicletas seja protegido do clima, demarcado por pintura e sinalizagdo vertical e com
dimensdes de 1,0 x 2,0 metros (LUND INSTITUTE OF TECHNOLOGY, 2005).

3.6 BRASIL

No Brasil ndo foram encontrados documentos que abordassem especificamente o
estacionamento para motocicletas, sendo entdo encaminhado questionario (entre os meses
de margco e maio/2007) sobre a oferta existente, parametros e condi¢cbes de implantagédo
para os O6rgdos responsaveis pelo gerenciamento de estacionamento em quatro grandes
cidades, a saber: BHTRANS (Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte S/A),
URBS (Urbanizacdo de Curitiba S/A), CET-SP (Companhia de Engenharia de Trafego de

Sao Paulo) e CET-Rio (Companhia de Engenharia de Trafego do Rio de Janeiro).

Em Belo Horizonte a frota de motocicletas apresentava crescimento aproximado de 15% ao
ano, o que motivava a implantacdo de diversas areas de estacionamento para motos, com
alto indice de ocupacdo. De acordo com a BHTRANS, “as areas exclusivas para o
estacionamento de motos sdo definidas em funcdo da demanda, com base nas seguintes

situacoes:

1) InformacgBes colhidas pela pesquisa diaria nos quarteirbes de Rotativo, jA& que o
pesquisador registra a presenca de motos entre os veiculos comuns (por enquanto isso é
permitido, sem cobranca, mas nossa intencao € proibir essa pratica);
2) Observagbes de nossas equipes de campo, identificando locais com presenga constante
de motos;
3) Solicitacdes do proprio usuario para a implantacéo de areas exclusivas para motos”.
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Para os casos 1 e 2 citados, a implantacdo era imediata e atendia &rea compativel com a

demanda, e para o caso 3 existia pesquisa visando confirmar a necessidade.

Em abril de 2008 a BHTRANS definiu que as motocicletas ndo mais poderiam utilizar areas
de estacionamento destinadas a automoveis, restringindo-se as areas especificas para elas
(BHTRANS, 2008).

Na cidade de Curitiba, cuja populacdo em abril de 2007 totalizava 1.797.408 habitantes, ndo
existe metodologia especifica para criacdo de vagas de estacionamento, sendo implantadas
de acordo com a demanda verificada pelos agentes da Empresa e através de pedidos

encaminhados. As areas séo exclusivas e demarcadas por placas e sinalizacdo horizontal.

Na cidade de Sao Paulo ndo existe restricdo para estacionamento de motos no
estacionamento rotativo Zona Azul e, como nao € possivel a utilizacdo de tiquete na moto, a
fiscalizacdo ndo coibe a utilizacdo das vagas. Por conta disso estaria em andamento
projeto para criacdo de vagas para motos em paralelo & proibicdo de uso no Zona Azul. Tal
procedimento, de acordo com a CET-SP, buscaria “organizar o estacionamento rotativo,
reduzindo a dificuldade de estacionamento nas areas de zona azul, disciplinando a
ocupacdo das vagas, além de reduzir os problemas de seguranga / acidentes entre as

motocicletas e os demais veiculos”.

Como condi¢bes para implantacdo de vagas para motos em Sdo Paulo, a CET cita
solicitagdes encaminhadas & Companhia e identificacdo da demanda pelas equipes técnicas
e de fiscalizacdo. A CET-SP entdo efetua “um estudo no setor, determinando areas para
motocicletas e proibicdo deste tipo de veiculo nos demais trechos de zona azul”. E
destinado um espaco de 10 a 15 metros, dependendo da demanda constatada em pesquisa

na regiao.

A Geréncia de Estacionamento da CET-SP constatou ser mais comum motocicletas de
baixa cilindrada estacionarem em via publica, enquanto as de maior cilindrada utilizam
estacionamentos fechados, provavelmente pelo valor do veiculo e possibilidade de furtos.

Também néo € usual, no Centro da cidade, o estacionamento irregular sobre o passeio.

A CET-SP possui norma para regulamentacdo de motos em estacionamento rotativo pago,

com o objetivo de disciplinar o estacionamento de tal veiculo em locais onde exista

estacionamento rotativo para automoveis e grande demanda de motocicletas (CET — SP,
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2001). E estabelecida como condicdo de uso da norma a verificacdo de locais onde o
estacionamento de motos interfere na operacdo do estacionamento rotativo pago, devendo
atender aos seguintes critérios: atender ao interesse publico, ser determinado em fungéo da

demanda existente na area e interferir o minimo possivel com moradores.

A norma estabelece que o estacionamento para motocicletas deve abranger extensédo de 10
metros para cada face de quadra de aproximadamente 100 metros, recomendando um
maximo de 30 metros, e deve ser implantado em paralelo a proibicdo do uso das vagas do
rotativo A posicdo estabelecida € perpendicular a calcada (90°) e como padrdo de
sinalizacdo é prevista a utilizacdo de placas especificando tratar-se de area de uso exclusivo
de motos e pintura (sinaliza¢do horizontal) composta por uma linha branca continua de 0,20
metros de largura paralela e afastada 2,20 metros do meio-fio com extensdo determinada
em funcdo do numero de vagas destinadas ao estacionamento de motocicletas e

interrompida para conter a legenda “MOTOS” na cor branca.

No Rio de Janeiro, a definicdo de areas de estacionamento é efetuada pela Companhia de
Engenharia de Trafego — CET-Rio, mas ndo existem métodos formais estabelecidos para
definir localizacdo e quantidade de vagas de estacionamento para motos, sendo usualmente
implantadas por solicitagdes de usuarios (individualmente ou via entidades representativas)
ou por conta de verificacdo da necessidade através dos técnicos da Companhia. Nesse
ultimo caso, a existéncia de motocicletas estacionadas de forma irregular sobre a calcada é

0 principal indicativo.

Como a CET-Rio atua de forma setorizada nas diversas areas da cidade, especificamente
no Centro do Rio de Janeiro, a oferta de vagas de estacionamento para motos busca
alcancar uma proporcdo em relacdo as vagas existentes para automoéveis que siga a relacdo
existente entre as duas frotas na cidade (no caso, 8%). Com relacdo a padrées de projeto,
existe definicdo de dimensdes a serem seguidas e diferentes layouts para cada tipo de
possivel localizacdo das vagas em é&reas ja ocupadas por automéveis. A insercao de
estacionamento para motocicletas em areas ja utilizadas por automdveis, por exemplo,
prevé separacdo dos dois tipos de veiculos através de pintura de area neutra de 0,80 metros
(largura) e segregadores (dispositivos de sinalizagdo auxiliar fixados ao pavimento similar a
tachdo). A dimenséo da vaga estabelecida é de 1,20 x 2,20 metros e a sinalizacéo vertical

especifica a utilizacdo exclusiva das vagas por motocicletas.
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Como informacdo complementar, o ANEXO 2 do presente trabalho apresenta uma
comparacdo, relativa ao ano de 2007, entre quatro cidades do Brasil no que se refere a

populacao e frotas de automoveis e motocicletas.

3.7 PRINCIPAIS CRITERIOS E PADROES DE PROJETO

Nos itens anteriores foi analisado o estacionamento de motocicletas em diversas
localidades, buscando verificar critérios existentes para a implantacao, necessidades quanto
a seguranca do veiculo e caracteristicas de projeto e condicbes recomendadas para
implantacdo de vagas em via publica. A TABELA 3-2 apresenta um resumo do material
pesquisado, destacando os principais critérios de implantacdo e padrdes de projeto e
referenciando-os a sua fonte. Por critérios de implantacdo convencionou-se chamar aqueles
que determinam motivos para criacdo de locais de estacionamento e quantidade de vagas a
serem ofertadas. Por padrdes de projeto entendam-se aqueles relacionados a forma de

implantacao.

Podem ser destacados, entdo, 0s seguintes critérios com suas justificativas:

e Critérios de implantacdo ou para oferta de vagas (P OR QUE E O QUANTO
IMPLANTAR?): a inexisténcia de oferta de vagas em quantidade e condicdes
adequadas inibe o uso da motocicleta e induz ao estacionamento irregular, com
prejuizo para os motociclistas e demais usuarios do sistema viério, principalmente
pedestres. Para a determinacdo de motivos para a criagdo de areas ndo foram
levantados critérios especificos, mas sim a utilizacdo da demanda verificada em
campo como o principal motivo, aliado a solicitacbes dos proprios usuarios. A
utilizacdo de um percentual de vagas de motocicletas em relacdo a de automoveis é
utilizada em algumas localidades. Para estacionamento em Polos Geradores de
Viagens, nos Estados Unidos, estudo de Cottrell (2008) sugere a utilizacdo do
percentual da frota de motocicletas em relagcdo a automoveis para diversos Estados

americanos;

 Cobranca ou ndo pelo estacionamento : a dificuldade de expor tiquetes na
motocicleta, por se tratar de veiculo ndo fechado como um automaével, funciona como

um fator que dificulta a cobrangca. Para os casos em que a cobran¢a ocorre, sdo
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sugeridas medidas de segurangca como contrapartida e estabelecimento de valores

proporcionais ao tamanho do veiculo;

« Padrdes de Projeto , divididos em:

1)

2)

3)

4)

5)

Localizacdo das vagas (ONDE IMPLANTAR) : a caracteristica de flexibilidade
da moto, assemelhando-se a bicicleta, indica que locais de estacionamento
distantes do ponto de interesse da viagem dos motociclistas podem induzir ao
estacionamento irregular. Assim sendo, a localizacdo proxima a pontos de

atracdo de viagens é recomendada;

Distribuicdo das vagas : é sugerida a concentracdo das vagas, ao invés da
dispersdo em pequenas quantidades, visando estimular a utilizacdo através do
aumento da impressao de seguranca e “cumplicidade” entre os motociclistas.
Em contrapartida, também é sugerida a utilizacdo de espacos ndo apropriados
para estacionamento de automoveis pelas suas dimensdes. A utilizacado de
lugares com trafego de pedestres e iluminados € indicada (por questdes de

seguranca);

Protecdo para a motocicleta estacionada : elementos de segregacdo das
motocicletas estacionadas, evitando o choque por outros veiculos, e, quando
as vagas forem contiguas a automoveis, posiciona-las em frente e ndo atras
dos carros, foram medidas detectadas como de protecao ao veiculo. Também
as condi¢des do pavimento, com a escolha de piso capaz de suportar o peso e

garantir a estabilidade da motocicleta, com inclinagdo n&o superior a 5 graus;

Equipamentos de seguranca contra furto para o veicu lo estacionado : a
questao do furto da motocicleta apareceu com destaque e equipamentos de
seguranca para o veiculo foram avaliados como importantes, tanto do ponto
de vista das autoridades de transito como para os motociclistas, podendo
funcionar como um indutor de uso de areas mesmo que mais distantes do

ponto de destino das viagens;

Desenho (layout) das vagas e orientacdo para acesso : foram levantadas
diversas medidas para o espac¢o destinado a cada vaga de motocicleta. O
tamanho do veiculo, relacionado a cilindrada da moto, e o posicionamento, a
90° ou 45°, é fator determinante. A hipétese de ndo haver marcacao individual
de cada vaga pode otimizar a utilizacdo do espaco mas, em contrapartida,

pode gerar excesso de veiculos e desconforto e inseguranga no seu uso. A
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demarcacéo clara das vagas para motos, com sinalizacdo que estabele¢a o
uso exclusivo é recomendada e praticada. E indicada, também, a orientagéo
sobre onde estao localizadas as areas de estacionamento com a utilizacdo de

sinalizag&o de orientacdo, panfletos (mapas) e divulgacdo na Internet;

A consulta a motociclistas, diretamente através de pesquisas ou por meio de entidades
representativas, € ressaltada, no intuito de identificar as necessidades especificas,
envolvendo os principais beneficiados e contribuindo para o sucesso das medidas a serem

implantadas.
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TABELA 3-2 - Comparativo de Critérios e PadrBes para Estacionamento de Motocicletas entre as Diversas Fontes Pesquisadas

CRITERIOS PARA OFERTA DE VAGAS

PADROES DE IMPLANTACAO

- ONDE X PROTECAO DO .
POR QUE IMPLANTAR? O QUANTO IMPLANTAR? COBRAR? DISTRIBUICAO DAS VAGAS P ¢ SEGURANCA DO VEICULO (FURTO) DESENHO (Layout)
IMPLANTAR? VEICULO
proximidade dos locais [PRSTERENTIBAG @ protecdo condicdes do |equipamentos de seguranca tréfego de boa dimensdes CRIEICEE sinalizagdo horizontal
critérios para implantagéo dimensionamento da oferta cobranca . localizagéo especifica relagéo a B p CFTV ey OUTROS posicionamento individual -
de destino e ao tempo  pavimento para veiculo pedestres | iluminacéo recomendadas N especificando MOTOS
automoéveis com pintura
junto a intersecgdes, no
término de 4reas de autos | no término de areas
SIDNEY (cidade) demanda verificada e solicitagdes NAO ou carga/descarga, entre de autos ou SIM citado NAO
acessos subsequentes a carga/descarga
estacionamentos
AUSTRALlA gratuito, com controle de préximo a Pélos
NEW SOUTH WALES (Estado) demanda (ex.: PGV's) permanéncia ou com SIM Geradores de Viagens firme e nivelado 90°
parquimetro (PGV's)
4reas de grande atracio existéncia de local para fixacéo
MELBOURNE (Cidade) SIM 4 ore rag firme e nivelado e protegdo contra 1,20 x 2,50m 90°
de viagens
abalroamento
" SIM - metado do custo
PERTH (cidade) i ———
~ % locais inapropriados para
NOVA ZELANDIA demanda verificada NAO outros veiculos adequado 1,20 x 2,50m eventual SIM
normaltmer:)t? gratuito evitar proximidade de protecdo contra abalroamento traca .
% de autos em algumas localidades do cobrr‘;ﬁ;aa:spirgi;?\‘lrgnte MEEBEAES D Looldcnad=miy(elecallcaiaiiacacidoieicilc Z?J:ncee:tarxasgeanosja’:;%l:
DEPARTMENT FOR TRANSPORT demanda verificada Reino Unido o T SIM sen?alon_zadés (dificil sem greide (es_peualmente para SIM SIm 0 SRS SIM
" visualizacéo por acentuado estacionamento de longa . - o
REINO UNIDO equipamentos de cadelrantes) duragao) ‘cumplicidade social
seguranca
alguns Governos locais estabelecem 20% NAO (dificuldade de SIM (diminui furto e inibe
THIE ST RIS da frota autos expor tiquete) estacionamento irregular)
PORT OF SAN FRANCISCO demanda verificada
CHICAGO (cidade) SIM (parquimetros) 900
ESTADOS
UNIDOS DA . SIM - valor reduzido utilizagdo dos angulos
AMERICA PORTLAND (pgsqwsa com quando em &reas de formados pelo em frente, ndo atras
motociclistas) parquimetros estacionamento de autos
COTTREL, W. D. (estudo para % da frota de autos tendo por base a frota 137x2.44m POSSIVEL
PGV's) de cada Estado : !
uso caracterizado por flexibilidade e | sugerida porcentagem de motocicletas em
sazonalidade, dificultando determinar uso relacionada com o total da frota de SIM. 20 metros
INSTITUTE OF HIGHWAY demanda por contagens ou pesquisas | veiculos, motivos de viagens por motocicleta (disléncia’s e oo 50 i resi: greide SIM (possibilidade de atrelar a ossibilidade de
INCORPORETED ENGINEERS - origem/destino. Normalmente a (citados trabalho, negécios, educagéo e iR en segregacao SIM méaximo de 5 meo 2 objeto fixa) SIM SIM SIM \?isualizar o 1,40 x 2,10m SIM
IHIE implantacdo se da em funcéo de compras) e variagdo do padrdo de demanda estaZiunamenlo irregular) graus, )
solicitagdes ou inclusdes em outros por estacionamento em fungéo do clima 9
projetos. (pela época do ano)
ENTIDADES
s CCIONIDES roporgéo relacionada a diviséo modal entre 1,30x:2,20m WS e
CONSTRUCTEURS EUROPEENS proporg ETIES © melEs IDEM HIE IDEM HIE IDEM HIE IDEM HIE IDEM HIE IDEM HIE IDEM IHIE IDEM HIE (45°) 1,30 x 45 ou 90° maioria dos
DE MOTORCYCLES - ACEM 2,50m (90°) casos)
ARTISTS - Arterial Streets M 1.00 X 2.00m
Toward Sustainability ' '
BELO HORIZONTE demanda verlE(;ic:messollcnaqao de NAO 90° (CTB)
CURITIBA demanda verlgzzc;er\lsssullcnagao de NAO 90° (CTB)
2,20
x demanda verificada e solicitagéo de ~ profundidade, 10 .
SAO PAULO usudrios NAO a 30 metros 90° (CTB) NAO SIM
BRAS”‘ como espago
reservado
o
d d ficad licitacao d % vagas do estacionamento rotativo . 90° ou ag It:)ngo
RIO DE JANEIRO emanda verificada, solicitagao de proporcional a frota dos dois veiculos (para NAO seglr’ega(;wao ”com 1,20x2,20m €M caso ¢e baias SIM NAO
usuarios o caso do Centro da cidade ‘tachdes compartilhadas
com autos
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3.8 CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo deste Capitulo foi identificar parametros existentes para criagdo de &reas de
estacionamento para motocicletas. Em documentos baseados em recomendacgbes
existentes em cidades, paises ou instituicdes foram encontrados critérios para tal fim, o que
possibilitou criar a TABELA 3-2. Alguns aspectos sdo comuns nas diversas fontes, como a
preocupacdo com a questdo do furto do veiculo e com o estacionamento irregular em caso

de vagas inadequadas.

A principal motivacdo para criacdo de vagas foi considerada a verificacdo, em campo, de
existéncia de demanda e, com relacdo a cobranca ou ndo pelo uso do espaco, a dificuldade
de exposicdo, no veiculo, de algum tipo de comprovante (como tiquete, por exemplo) foi
citado como um fator, se ndo impeditivo, pelo menos dificultador. Em alguns locais e
estudos é citada a possibilidade da oferta ser proporcional aquela destinada a automoveis,
considerando a proporcdo da frota (DfT, 2002; THE SCOTTISH GOVERNMENT, 2007,
CITY OF PERTH, 2008; COTTREL, 2008).

Apesar de terem sido identificadas diversas recomendacfes de quais seriam as
necessidades a serem consideradas para regulamentar vagas para motos em vias publicas,
ndo foi encontrada, no Brasil ou no exterior, nenhuma sequéncia estruturada de etapas a

serem seguidas para tal finalidade como € o objetivo deste trabalho.

Entretanto, como € notdrio que o estacionamento dedicado a automdéveis em via publica é
objeto de maior quantidade de estudos do que aquele direcionado para motocicletas, até por
conta do fenbmeno do crescimento da frota ser mais recente, o levantamento de
informacfes sobre o assunto é importante para o desenvolvimento, neste trabalho, de um
procedimento estruturado direcionado para as motocicletas. O Capitulo seguinte, entéo,

sera dedicado ao aprofundamento no tema.
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CAPITULO 4

O ESTACIONAMENTO EM VIAS PUBLICAS

Nesta parte do trabalho serdo abordados aspectos relacionados ao estacionamento, sua
importancia e consequéncias, tanto positivas como negativas, e 0s principais aspectos
considerados quando da disponibilizagdo de vagas serdo detalhados. Sera dedicada maior
atencdo a implantacdo de vagas em areas centrais de grandes cidades, por se tratar do
local objeto deste estudo. Conforme ja citado, o estacionamento da motocicleta ndo sera
abordado por falta de documentos que abranjam o tema, servindo esta parte do estudo para
fundamentar o procedimento a ser proposto tomando por base estudos de estacionamento
dedicados aos automoveis. Entretanto, os critérios verificados como importantes no
Capitulo 3 terdo destaque no conteudo deste Capitulo, onde qualquer referéncia ao

estacionamento das motos fara relacdo com aquele dedicado aos automoveis.

4.1 CONSIDERACOES SOBRE O ESTACIONAMENTO

O estacionamento é definido no CTB — Cdédigo de Transito Brasileiro como “imobilizacao de
veiculos por tempo superior ao necessario para embarque ou desembarque de passageiros”
(DENATRAN, 1997). Muitos estudos abordam o estacionamento e sdo unanimes em
afrmar sua importancia como ferramenta de gerenciamento do trafego, influindo
decisivamente na deciséo de efetuar ou ndo viagens, no destino de tais viagens, no tipo de
transporte utilizado e na vitalidade ou ndo de determinadas areas, dependendo da sua

disponibilidade e custo.

O crescimento das cidades, aumentando as distancias a serem percorridas, aliado ao
aumento do uso do meio de transporte particular individual, beneficiado pela queda de preco
dos combustiveis, incentivos da industria automobilistica e da deficiéncia do sistema de
transporte publico (especialmente nos paises em desenvolvimento) acarretou na saturacao
do sistema viario e no aumento significativo dos congestionamentos. Como consequéncias
negativas desse problema, podem-se citar 0 aumento nos tempos de viagem, desperdicio
de combustiveis, emissdes de poluentes, o0 aumento de acidentes de transito, a poluicdo
sonora e visual, com a consequente degradacdo do meio-ambiente e qualidade de vida
urbana (VIANNA, 2000; GONDIM, 2001; LOPES, 2005).
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Nesse sentido, a busca por solucbes que visem compatibilizar os diferentes tipos de
deslocamentos com a manutencdo de uma cidade digna de se viver vem se consolidando e
0 gerenciamento do estacionamento é visto como um meio de racionalizar as viagens
utilizando o veiculo particular, restringindo as possibilidades de parada em todos os destinos
desejados, encorajando a maior ocupacao dos veiculos e promovendo o transporte publico

coletivo (MACELLA, 1992).

De acordo com o Victoria Transport Policy Institute (VTPI, 2008), toda viagem motorizada
apresenta necessidade de estacionamento no seu destino, representando esse um
componente do sistema viario. Quando a oferta de estacionamento € inadequada, ou seja,
vagas sao dificeis de serem encontradas, inadequadas, inconvenientes ou excessivamente
caras, causa frustracdo aos usuarios e expande o problema para outras areas, resultando
em problemas ndo s6 para os usuarios de automdveis como para 0os ndo usuarios. Por
outro lado, o excesso de oferta também causa diversos problemas, tais como: custos para
sua implantacdo, custos ambientais, contradiz o desenvolvimento de comunidades mais
agradaveis e tende a incentivar o uso de modos de transporte motorizados em detrimento
de outros mais sustentaveis (especialmente para o caso em que ndo se estabeleca precos

adequados).

Chick (1996) cita os principais objetivos a serem alcancados com uma politica de

estacionamento:

» Garantir o movimento seguro do tr&fego em fungéo da hierarquia da via considerada,;

« Manter e melhorar a circulagdo segura de pedestres, incluindo a prevencédo e a
fiscalizacdo do estacionamento sobre passeios;

» Controlar a oferta de estacionamento fora da via;

e Promover o estacionamento para carga e descarga sem, contudo, interferir no trafego de
veiculos e pedestres;

» Encorajar 0 uso de transporte publico;

* Garantir o uso eficiente das areas de estacionamento, na via e fora dela;

* Minimizar os impactos ambientais causados pelo trafego e pelo estacionamento;

* Manter e proteger a viabilidade de areas residenciais e comerciais;

« Coordenar politicas de estacionamento com aquelas de uso do solo e de transportes.

O estacionamento pode ser classificado, inicialmente, em duas diferentes categorias
(PORTUGAL, 1980; MACELLA, 1992; CRUZ, 2006):
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» Fora da via publica, podendo ser:
v" Em lotes ou garagens;
v Publico ou privado;
v' Pago ou gratuito.

» Na via publica, dividindo-se em:
v’ Livre;
v" Controlado;

v llegal.

Como o estacionamento em via publica, junto ao meio-fio, é objeto principal deste trabalho,
sera abordado prioritariamente. Portanto, desde que ndo seja especificamente citado o
estacionamento fora da via (lotes ou garagens), fica estabelecido que o termo

“estacionamento” refere-se aquele na via.

Para o caso das vagas controladas localizadas em via publica, sdo aplicadas restricées tais
como (CRUZ, 2006):

» Restrigédo fisica, com a eliminacao ou diminuigdo da oferta de vagas;

» Restricdo regulamentar, com a limitacdo do periodo de funcionamento, do tempo de

permanéncia maximo ou ainda restricdo pelo tipo de veiculo ou usuario;

* Restricao fiscal, utilizando de tarifacdo para o controle das vagas.

Segundo Portugal (1980), o estacionamento ilegal, ou seja, em desacordo com as normas
de transito, cria problemas para a seguranca e circulacdo, causando prejuizos para 0s
interesses maiores da comunidade e representa um indicador de problema no sistema,
devendo ser resolvido ou minimizado. Para tal se faz necessario identificar as causas e

propor melhorias nas condi¢cbes de estacionamento.

4.2 ESTACIONAMENTO EM AREAS CENTRAIS DE CIDADES

De acordo com Johnson (1974) citado por Kneib e Silva (2007), “o centro da cidade

apresenta caracteristicas especiais com relacdo a utilizacdo do solo e desempenha fungbes
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particulares, que o transformam na &rea mais conhecida da cidade”. Descreve que,
particularmente nos Estado Unidos, o centro da cidade recebe o nome de Central Business
District (CBD), definido como a &rea da cidade onde predominam a oferta de bens e
servigos, assim como as diversas atividades burocraticas do setor privado. O autor destaca
a acessibilidade como fator dominante que caracteriza o centro urbano, influindo
diretamente sobre o tipo de atividade desenvolvida na &rea central. “O centro constitui, em

geral, a parte mais acessivel também aos que utilizam o transporte publico”.

O estacionamento de veiculos é um problema que se relaciona diretamente ao uso do solo
urbano. A dificuldade de encontrar vagas de estacionamento em areas centrais com grande
concentracdo de empresas, comércio ou residéncias € maior na medida em que aumenta o
desenvolvimento e crescimento das cidades, especialmente quando tal crescimento nao é
precedido de planejamento (LUZ, 1997). De acordo com Pessoa (1991), a aglomeracao de
atividades em zonas centrais atrai grande numero de pessoas para fazerem uso de
servicos, acirrando a competicdo pelos espacgos viarios, tornando o estacionamento um

componente imprescindivel na origem e destino desses deslocamentos.

A falta de controle e gerenciamento do estacionamento em vias publicas de areas centrais
acarreta congestionamentos, frustracdo dos usuarios e acréscimo no desrespeito as normas
de trdfego. O estacionamento afeta os centros urbanos de vérias formas: reduzindo a
capacidade das vias e 0 espaco destinado a circulacéo de veiculos, influenciando no volume
e tipo de trafego que acessa a area (dependendo da quantidade e tipo ofertados), podendo
aumentar o numero de acidentes e, caso ndo possua nenhum tipo de controle, deixando de
atuar como forma de atender aos interesses da maior parte da comunidade (MACELLA,
1992; JANET, 2004).

Para Cerrefio (2002), o estacionamento € um fator de promocdo de negdcios para as
cidades, especialmente aqueles localizados nas areas centrais, permitindo que diversos
usuarios de automoveis acessem diferentes destinos. Além de utilizar menos espaco do
gque o estacionamento fora da via, permite facil acesso ao comércio e negdécios localizados
nas vias publicas. Considera também que, para os pedestres, pode funcionar como uma
barreira protetora entre eles e o trafego e, dependendo da sua localizagdo, operar como
redutor de velocidade para os veiculos circulando e reduzir o0 nimero ou severidade dos

acidentes.

Como desvantagens, Cerrefio (2002) cita que o estacionamento pode gerar uma barreira
visual entre pedestres e veiculos nas travessias, aumentando a possibilidade de acidentes,
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e compete com 0s outros usos do sistema viario, como a fluidez, a utilizacdo de passeios
mais largos e a criacao de faixas destinadas a bicicletas. Além disso, o estacionamento em
via publica atrai mais veiculos e gera mais transito, mas, contudo, desde que bem
gerenciado seus beneficios superam os prejuizos (CERRENO, 2002). Nesse contexto,
politicas de estacionamento seriam importantes ferramentas para prover o balanceamento
entre os interesses dos usuarios de veiculos, os recursos disponiveis e 0s interesses
maiores da coletividade (PORTUGAL,1989).

4.3 IMPLANTACAO DE ESTACIONAMENTO

Conforme visto, a existéncia ou ndo de estacionamento em via publica provoca vantagens e
desvantagens, devendo ser exaustivamente avaliadas antes de se decidir pela sua
implantacdo ou ndo. Para Weant e Levinson (1990), decidir onde implantar ou proibir, como
também onde aplicar restricbes, depende de: tipo da via, volumes de trafego, caracteristicas

do uso do solo e da disponibilidade de areas de estacionamento fora da via.

O impacto causado pela implantagdo de estacionamento se revela em diversos aspectos,

com efeitos relacionados a cinco diferentes areas (CHICK, 1996):

* Capacidade das vias: reduzindo o espaco para circulagéo;

* Negocios: para a vitalidade das empresas o estacionamento € necessario, permitindo o
acesso de veiculos de carga/descarga, fornecedores e negociantes. No entanto, a
utilizacdo dos espacos na via publica por veiculos estacionados durante todo o dia
(moradores e trabalhadores) inviabiliza tais acessos;

« Meio-ambiente: causando intrusdo visual e, pelo trafego gerado, ruido, poluicdo e
vibracoes;

e Acidentes: a localizacdo das vagas e o movimento de acesso/entrada de veiculos no
estacionamento pode contribuir para o seu aumento;

» Transporte publico: a falta de controle sobre o estacionamento pode induzir maior
namero de viagens por automaoveis, causando congestionamentos e, com iSso, prejuizos

para os usuarios e operadoras de transporte publico.

Weant e Levinson (1990) recomendam as seguintes prioridades no processo de decisdo

sobre implantar ou ndo estacionamento (em areas centrais):

1. Transporte publico (faixas exclusivas);
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2. Trafego de passagem (fluidez);
3. Acesso a taxis e veiculos de carga/descarga;
4. Estacionamento de curta duracéo;

5. Estacionamento de longa duracéo.

Trabalhos mais atuais (GONDIM, 2001) acrescentam a preocupacdo com a circulacdo de

pedestres e ciclistas, incluindo a previsdo de espaco viario para esse fim.

Portugal (1989) cita diversos fatores que influenciam as necessidades de estacionamento
em areas centrais, ressaltando que o sistema de estacionamento esta inserido em um
contexto amplo que inclui os sistemas viarios, de transportes e de uso e ocupacao do solo.

Os fatores listados sao:

« A previsdo de aumento da populacdo e da frota de veiculos (na area central e

adjacéncias);
« A atratividade gerada pela evolucao do tipo e da intensidade de uso do solo;
» A capacidade do sistema viario de acesso ao centro;
* A qualidade do sistema de transporte publico;
» A proporcédo de viagens realizadas nos horérios de pico;
e A ocupacao dos veiculos;
« Arelacdo entre a demanda no horério de pico e o total de veiculos ao longo do dia;
* O tempo de permanéncia desejado por cada tipo de usuario;
» A eficiéncia do estacionamento (nivel de servico);
e A distribuicdo modal,
* A distribuicdo das vagas na via e fora da via;

» A politica de estacionamento adotada.

O estacionamento em via publica, junto ao meio-fio, fornece acesso conveniente as
propriedades préximas, trazendo como inconveniente a diminuicdo da capacidade do
trafego e o risco de acidentes (WEANT E LEVINSON, 1990). O movimento seguro e
eficiente das pessoas e mercadorias € funcdo primaria das vias urbanas, devendo ser
prioridade em relacdo ao estacionamento de veiculos. No entanto, algumas sec¢des do

sistema viario podem servir para o estacionamento direcionado as atividades localizadas no
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solo adjacente, ndo sendo desejavel proibi-lo onde isso resultaria em prejuizos para o
acesso e, por conseqiiéncia, causaria sérios prejuizos econdmicos a determinada area.
Portanto, eventuais ganhos em capacidade do sistema viério e de seguranca devem ser
balanceados com as necessidades de acesso provenientes do estacionamento na via
(WEANT E LEVINSON, 1990). A visdo dos autores, nesse ponto, ndo considera outras

utilizacdes do espaco viério, privilegiando pedestres e ciclistas.

Segundo Box (1999), o estacionamento reduz a capacidade das vias de duas formas:
subtrai uma potencial faixa adicional para o trafego e as manobras de acesso/saida das
vagas reduzem a capacidade das faixas adjacentes, além de contribuir para o aumento dos
acidentes. Deve ser restringido especialmente junto as vias estruturais, sendo, no entanto

possivel nas vias coletoras e locais como forma de servir ao uso do solo adjacente.

Para Luz (1997), o estacionamento deve ser projetado, regulado e controlado considerando
o fluxo de tradfego requerido e as caracteristicas dos veiculos. O solo utilizado pelos
veiculos motorizados se divide em espacgos para circulagdo e estacionamento, sendo
escasso nos centros de negdcios de &reas urbanas, 0 que gera competicdo entre 0s
distintos usos. Nesse caso, a questdo é identificar a propor¢cdo destinada ao movimento e
aos veiculos parados, sendo os critérios dependentes das metas da comunidade, que
podem variar. Como método de planejamento do sistema viario, Luz (1997) cita a
subdivisdo em trés subsistemas com diferentes funcdes e prioridades a serem

consideradas:

* Arterial: prioridade para fluidez, em detrimento do estacionamento;

e Coletor: elo de ligacao do arterial com o local — nem sempre se deve dar prioridade a
fluidez, possibilitando o estacionamento.

e Local: funcdo primaria de acesso ao destino final do usuario — prioridade para o

estacionamento.
Desta forma, o0 uso de cada subsistema deve ser compativel com sua fungéo (LUZ,1997).
Gondim (2001) apresenta a classificacdo das vias com o tipo de trafego, velocidades

méximas e a adequac¢do ou ndo de estacionamento, especificando de que forma deve ser
implantado ou ndo (TABELA 4-1).
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TABELA 4-1 — Classificacdo das Vias e Estacionamento (GONDIM, 2001)

acesso a uma paisagem natural
podendo servir ou nado ao
trafego de passagem de média
ou curta distancia, quando
de acordo com sua localizacéo,
capacidade e demanda passam
a ser nomeadas de locais,
coletoras ou arteriais.
Circulagéo prioritaria: pedestres
e ciclistas

aclasse
hierarquica na
rede viaria

Classificagdo Tipo de Trafego Velocidade Estacionamento
Viaria Predominante maxima

Expressa Trafego de passagem de longo | 80 km/h N&o permitido
percurso. Circulagdo prioritaria:
carros, 6nibus e caminhfes

Arterial Trafego de passagem de longo | 60 km/h Permitido apenas fora
e meédio percurso. Circulacdo de via em areas de
prioritaria: carros e énibus recuo na calcada

Coletora Trafego de passagem e local.| 40 km/h Permitido ao longo da
Circulagdo prioritaria: carros, via
pedestres e ciclistas

Local Trafego local. Circulacdo | 30 km/h Permitido
prioritaria: pedestres e ciclistas

Paisagistica Trafego predominante de | de acordo com | Permitido somente fora

do campo de visdo da
paisagem natural

Weant e Levinson

(1990) hierarquizam o sistema viario e analisam a implantacdo de

estacionamento na via sob trés aspectos: vias arteriais e expressas, vias com ocupacgao

residencial ou comércio/negocios e vias de centros urbanos.

Para as primeiras ndo é

indicado estacionamento, enquanto no segundo caso é desejavel, principalmente na falta de

areas para estacionamento fora da via.

estacionamento somente deve ser permitido onde:

emergéncia;

Para as vias localizadas em &reas centrais, o

A faixa ocupada junto ao meio-fio néo interfra com movimento de veiculos de

« O espaco ndo seja necessario para dnibus, trafego de passagem ou servico;

e As vias sejam largas o bastante para que o estacionamento nao interfira com o trafego

de passagem,;

» Atrasos criados pela diminuicdo da capacidade n&o criem congestionamentos.
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O estacionamento afeta negativamente a seguranca do sistema vidrio, com
aproximadamente 15% do total de acidentes envolvendo veiculos estacionados, sendo tais
acidentes resultantes dos seguintes fatores (WEANT e LEVINSON, 1990): criacdo de um
obstaculo a circulacdo pela reducdo do espaco viario, veiculos em manobras de entrada e
saida das vagas, pessoas saindo de veiculos estacionados e, ao abrir a porta, criando uma
impedancia para o trafego de passagem e, por ultimo, reducdo da visibilidade de pedestres
e motoristas pela presenca dos veiculos estacionados. Também o tipo de uso do solo afeta
0s acidentes relacionados ao estacionamento, que tendem a aumentar em areas de maior
atratividade e com maior ocupacéo das vagas. Com relacdo a posi¢do do estacionamento,
aqueles em angulo resultam em taxas de acidentes muito maiores do que aqueles ao longo,
seja pela maior dificuldade de manobras de acesso e saida, diminuicdo da visibilidade ou

necessidade de menores velocidades na busca por vagas (WEANT e LEVINSON, 1990).

De acordo com Box (2004), estudos tém demonstrado que o estacionamento junto ao meio-
fio resulta em acréscimo de acidentes, especialmente para o caso do estacionamento em
angulo (30°, 45°, 60° e 90°) que causa de duas a trés vezes mais acidentes por milha, nas
vias, do que o estacionamento ao longo do meio-fio. Para o autor, o estacionamento em
angulo é inconsistente com 0 uso seguro do espaco disponivel nas vias principais e deve

ser minimizado.

Um fator que afeta a qualidade da oferta de estacionamento é a distancia de caminhada
entre o local de estacionamento e o ponto de destino da viagem (MARSDEN, 2006). A
distdncia méxima de caminhada aceitdvel ndo pode ser previamente fixada, variando de
acordo com as caracteristicas de cada localidade e de pessoa para pessoa (HCAOG, 2003).
Além disso, o tamanho da cidade e o propoésito da viagem também interferem na distancia

de caminhada aceitavel.

O Humboldt County Association of Governments, Estados Unidos da América, sugere a
utilizacdo de método de avaliagdo do nivel de servico do estacionamento para identificar
como a distancia de caminhada, a qualidade e a seguranca das cal¢cadas e o desenho das
vagas sao avaliados pelos usuarios, visando influenciar a implantacdo de areas e tornar as
existentes mais adequadas. E sugerida pesquisa expedita, englobando de 30 a 100
entrevistas com usuarios, para determinar a distancia maxima de caminhada aceitavel do
local de estacionamento para o ponto de destino e agrupar as respostas de acordo com

tabela de niveis de servigo.
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Posteriormente as distancias escolhidas gerariam tabela com os diferentes Niveis de
Servico, sendo apresentado exemplo de escalonamento de niveis de servico em funcao de
distancias de caminhada baseado em diversos estudos para areas centrais de cidades

americanas retirada de trabalho de Weant e Levinson (1990).

Smith e Butcher (2008) também classificam as distancias de caminhada desde o local de
estacionamento até o destino através de niveis de atendimento (trabalho publicado
originalmente em 1994). Para o caso de areas externas e descobertas, como é o caso das
vias urbanas, as distancias maximas aceitaveis séo classificadas em quatro niveis, de A até
D. Os autores ndo avaliaram niveis de atendimento para situacdes criticas, consideradas
como Nivel E e F. A TABELA 4-2 agrega as relacdes entre Niveis de Servico, percentual de

respondentes e distancias de caminhada citadas pelos autores acima.

TABELA 4-2 — Niveis de Servico em Funcéao de Distancias de Caminhada

Fonte: HCAOG (2003) Fonte: Smith e
Fonte: HCAOG (2003) citando Weant e Butchér (2008)
NS - Nivel de Servico de Levinson (1990)
Determinada Distancia Entrevistados . .
de Caminhada Desejando Caminhar a Distancia com Dls,ta_nmas
DIStANCi Arredondamento Maximas
istdncia ou Menos Aceitavei
(%) (m) ceitaveis (m)
A 81 - 100 75 120
B 61 - 80 150 240
C 34 - 60 230 365
D 16 - 33 300 490
E 1-15 1.500 -
F 0 > 1.500 -

Para a definicAo de qual seria a quantidade ideal de vagas a serem ofertadas em via
publica, nas areas centrais, existem alguns métodos que consideram diferentes fatores.
Portugal (1990) cita diferentes metodologias que relacionam as necessidades de

estacionamento, respectivamente, com:

e Total de viagens para a area central;
e Tamanho da area urbana;

* Uso do solo na area central;
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» Capacidade do sistema viario principal de acesso;
« Demanda atual;

» Caracteristicas de uso do solo e viagens a &rea central.

Outro tipo de abordagem citada é o relacionamento da oferta de estacionamento com a
alocacao do trafego na rede viéria, levando em consideracéo a classificacdo hierarquica da
via e seu regime de operacdo (PORTUGAL, 1990). O autor, contudo, questiona a excessiva
simplificacdo ou sofisticacdo de cada um dos métodos e alerta para a necessidade de se
considerar fatores como oferta de transporte e caracteristicas e habitos comportamentais de

motoristas brasileiros.

4.4 CONSIDERACOES FINAIS

Neste Capitulo verificou-se que o crescimento das cidades gerou maior procura por locais
de estacionamento e que o adequado balanceamento entre as diferentes necessidades

deve ser buscado através do uso eficiente das areas disponiveis.

A destinacd@o de &reas em via publica para estacionamento causa impactos como restricao
dos espacos destinados a circulagdo de veiculos, acidentes, intrusdo visual, assim como
pode afetar positiva ou negativamente a vitalidade econdmica da regido e o transporte
publico. Em centros urbanos o problema se agrava pela concentracao de atividades na area

e, por consequéncia, maior atracdo de viagens.

Considerar a classificacdo hierarquica da via, a posicdo do estacionamento e a utilizacdo de
controle nas vagas ofertadas em via publica € uma forma de minimizar tais problemas,
compatibilizar diferentes necessidades e atender a maior parte da comunidade. Cada
localidade devera ter sua Politica de Estacionamento, adequada para as caracteristicas

préprias, que definira quais as prioridades que seréo estabelecidas.

55



CAPITULO 5

PROCEDIMENTO PROPOSTO

Por meio da pesquisa bibliografica verificou-se o crescimento da frota de motocicletas no
Brasil e no mundo, com o conseqiiente aumento na necessidade de areas para estacionar.
A moto, nesse aspecto, apresenta vantagens na utilizagdo do solo urbano por necessitar de
menos espaco para estacionamento (Capitulo 2). Foram identificados diversos critérios
para estabelecer locais adequados de estacionamento de motocicletas, considerando as
necessidades da demanda (Capitulo 3), assim como as interferéncias causadas pela
destinacdo de locais de estacionamento em via publica (Capitulo 4). Contudo, nenhum

procedimento estruturado, destinado especificamente para motos, foi identificado.

Tendo como base as recomendacdes de critérios de por qué, onde e de que forma criar
vagas adequadas para motocicletas, conforme Capitulo 3 e TABELA 3-2, assim como
restricbes e parametros utilizados para o caso de automdéveis em areas centrais de grandes
cidades (Capitulo 4): hierarquia viéria, distdncia de caminhada, identificacdo de
estacionamento ilegal, &reas disponiveis fora da via e tempos de permanéncia maxima nas
vagas, pode-se estabelecer etapas bem definidas que, desde a identificacdo da
necessidade de atendimento & demanda verificada, permitam a adequada escolha dos
melhores trechos viarios para a reserva de espacos para o estacionamento de motocicletas.
Como forma de melhorar a possibilidade de atendimento as necessidades dos usuarios,
uma pesquisa exploratdria com os motociclistas, também baseada em paradmetros testados

para automéveis, complementaria 0 processo.

E proposto, entdo, um procedimento para estabelecer trechos da via publica para
estacionamento de motocicletas, considerando aspectos da demanda e da oferta. Para o
procedimento, foram adotadas algumas premissas que delimitam a abrangéncia do
processo, sendo aquelas relacionadas a oferta consideradas prioritarias e restritivas, ou
seja, 0 ndo atendimento serd motivo de descarte de trecho. Ja aquelas que dizem respeito
a demanda serdo tratadas, na sua maior parte, como indicativos de maior ou menor
adequacdo do trecho. Todas as premissas consideradas tiveram como base a revisdo

bibliogréfica.

Como ferramenta de apoio para analise das informacgfes coletadas em campo e das

entrevistas é utilizado o software TransCad, que opera como um Sistema de Informagfes
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Geogréficas — SIG. Os Sistemas de Informacdes Geogréaficas realizam o tratamento

computacional de dados geograficos através de sua localizagdo espacial e funcionam como

ferramenta para producdo de mapas, suporte para analise espacial de fenbmenos e como
banco de dados geograficos (CASANOVA et al., 2005).
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PREMISSAS DO PROCEDIMENTO

(A) Relacionados a oferta:

1. Hierarquizacdo Viaria — apenas vias coletoras e locais serdo consideradas. Vias

expressas e arteriais devem priorizar o trdfego de passagem e, considerando que o
estacionamento em angulo € potencialmente maior gerador de acidentes (WEANT E
LEVINSON, 1990; LUZ, 1997; BOX, 1999) e o padrdo para motos no Brasil € no
mundo sdo vagas a 90° (embora sem justificativa identificada), a utilizacdo de tais

vias para o estacionamento de motocicletas néao foi considerada adequada;

Volume de Trafego — o estacionamento reduz a capacidade vidria e, mesmo um

Unico veiculo estacionado produz efeitos negativos na fluidez do trafego. Além disso,
0 estacionamento é fator de aumento de acidentes, tanto pela reducdo dos espacos
de circulacdo, como pelas manobras de acesso e saida das vagas, especialmente
nas vagas dispostas em angulo - que é o caso das motocicletas (WEANT E
LEVINSON, 1990; BOX, 2004). Em funcéo disso ndo seré proposta a reducdo da
capacidade vidria através da reserva de espago para a implantagdo de
estacionamento para motocicletas, sendo apenas utilizadas areas ja destinadas ao
estacionamento de outro tipo de veiculo ou locais que ndo podem ser utilizados para
circulacdo ou estacionamento de veiculos maiores. Desta forma, dados relacionados

ao volume de trafego nas vias ndo serdo incluidos no procedimento;

Troca de uso do estacionamento (por tipo e finalidade do veiculo) — com base na

pesquisa bibliografica, sera considerada prioritaria a utilizacdo de espacos
destinados a 06nibus, bicicletas, carga/descarga e taxis (CITY OF PERTH, 2008).
Assim, o procedimento adotara a premissa de que vagas destinadas a automéveis
sdo passiveis de troca de uso em favor da motocicleta (apenas aquelas ja destinadas
ao uso coletivo e preferencialmente de maior duracdo). Como limitador dessa
transferéncia sera adotada a recomendacdo da Association des Constructeurs
Europeens de Motorcycles — ACEM (2008) e Cottrel (2008), que indicam propor¢ao

de vagas de estacionamento similar a existente entre as frotas;
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4. Qcupacdo da areas de estacionamento publico na via — com base em estudos sobre
estacionamento (PESSOA, 1991; LITMAN, 2006b), optou-se por considerar que até

85% de ocupacédo das areas destinadas a automoveis existe reserva de capacidade
(para esse tipo de veiculo) e, por isso, vagas ociosas passiveis de troca de uso sem

alteragéo relacionada aos carros;

5. Disponibilidade de Areas fora da Via — como opg&o de transferéncia de automéveis

que utilizam as &reas na via (para o caso de troca de uso em vagas existentes) seréo
considerados os estacionamentos existentes fora da via (estacionamentos em lotes

ou garagens);

N&o sdo abordados no procedimento parametros relacionados a tempo de permanéncia
maximo para utilizacdo das vagas, cobranca ou nao de tarifa e nivel de fiscalizacdo. Para
os dois primeiros, foi verificado na pesquisa bibliogréfica que, para a maioria das cidades,
nao existe limitacdo do tempo de permanéncia para o estacionamento de motos e cobranca.
Tal fato se deve, principalmente, a dificuldade de expor comprovantes de pagamento e
horario de chegada quando da utilizacdo de equipamentos como o0 parquimetro (tipo play-
and-display) e de tiquetes em papel, em funcdo das caracteristicas de veiculo aberto
existentes na motocicleta. Como o procedimento proposto visa aplicacdo em cidades do
Brasil, outras formas de controle ainda ndo difundidas no pais, como o0 uso de pagamento
através de telefone movel (celular), ndo sdo consideradas. Podem constar como
recomendacdo de implantacao futura, em razdo de desenvolvimento de tais técnicas no
Brasil e também de necessidade de controle do uso do veiculo. A intensidade da
fiscalizacdo ndo serd considerada, pois, para o caso de verificacdo de estacionamento
irregular em proporcdes elevadas, sera suposto que existe deficiéncia nesse aspecto e

recomendada a intensificagdo posterior a aplicacdo do procedimento proposto.

(B) Relacionados a demanda (necessidades dos usuarios):

1. Identificacdo da demanda - é utilizada a demanda verificada em pesquisas de

observacdo em campo, critério que na pesquisa bibliografica foi identificado como
padrdo nas cidades do Brasil e dos demais paises pesquisados. Além disso, a
localizacdo das vagas proximas aos locais de destino é recomendada (DfT, 2002;
IHIE, 2005; ACEM, 2006; CITY OF SIDNEY, 2008). A demanda é quantificada
através de pesquisa de campo com anotacao de placas em intervalos minimos de 15
minutos e maximos 30 minutos, possibilitando a posterior identificacdo da ocupacao
por periodos do dia (PORTUGAL, 1980; JANET, 2004);
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2.

5.

Facilidade de Encontrar Vaga — como é utilizada a demanda verificada por vagas,

incluindo o estacionamento irregular, parte-se da hipétese de que essa necessidade
€ atendida. Estudos posteriores a aplicacdo do procedimento proposto poderéo

confirmar essa premissa e indicar ou néo ajustes;

Distancia de Caminhada — a distancia de caminhada é atributo fundamental no

desenvolvimento do procedimento, pois, apds a identificacdo da demanda, € definida
a &rea onde deverdo ser avaliados trechos para regulamentacdo. Essa &rea tem
como ponto de partida a demanda verificada e como limite a distancia de caminhada
estabelecida como maxima aceitavel para ndo induzir o estacionamento irregular
(DfT, 2002; DfT, 2005; IHIE, 2005).

Seguranca do veiculo — a utilizagcdo de areas com concentracdo de motocicletas,

conforme recomendacfes encontradas na pesquisa bibliografica (DfT, 2002), é
adotada e pode atender, em parte, a este critério. A identificacdo de equipamentos
especificos para a seguranca da motocicleta ocorreu durante o levantamento
bibliografico, sendo recomendado seu uso, especialmente em &reas de menor
atratividade para os motociclistas devido a maior distancia dos pontos de interesse
(DfT, 2002; MAG, 2002; DfT, 2005; IHIE, 2005; THE SCOTTISH GOVERNMENT,
2007);

Atributos Especificos de Seguranca — resultantes da pesquisa bibliografica sobre

condicbes adequadas de estacionamento, visam garantir a seguranca do veiculo
quanto a furtos ou choque por veiculos mais pesados . S&o considerados o0s

seguintes atributos:
i. Disposicao das vagas em grupos (DfT, 2002);

ii. Posicionamento das vagas ao término daquelas para automdéveis, quando em
areas compartilhadas (CITY OF PORTLAND, 2006; CITY OF SIDNEY, 2008);

iii. Boa iluminacéo (DfT, 2002; IHIE, 2005; ACEM, 2006);
iv. Elevado fluxo de pedestres (IHIE, 2005);

v. Piso nivelado e firme (DfT, 2002; RTA, 2004; IHIE, 2005; ACEM, 2006; CITY
OF SIDNEY, 2008);

A TABELA 3-2, resultante da pesquisa bibliografica (Capitulo 3), indica os critérios e
padrées existentes para implantacdo de vagas de estacionamento nas diversas localidades
pesquisadas e que serviram de indicativo para a elaboracdo das premissas e do

procedimento. Os diversos critérios foram agrupados em categorias de acordo com as suas
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aplicacdes. Os atributos relacionados ao layout das vagas e a orientacdo das areas servem

somente como indicativo, pois ndo fazem parte do objeto deste trabalho.

52 PESQUISA EXPLORATORIA COM MOTOCICLISTAS

Os dados primérios sdo aqueles que ndo foram antes coletados e que sao colhidos com o
propésito de atender as necessidades especificas de uma pesquisa (MALHOTRA, 2006).
Para a coleta de dados primérios, a pesquisa exploratéria € indicada quando se tem o
objetivo de clarificar conceitos e, dentre os métodos de pesquisa exploratéria, o estudo de

casos selecionados permite a ampliacdo dos conhecimentos sobre o problema em estudo.

A etapa de levantamento bibliografico de dados permitiu reunir conhecimentos e propostas
para adequacdo do estacionamento as necessidades dos motociclistas, com base em
critérios e parametros provenientes de documentos dedicados ao estacionamento de
motocicletas. Uma das questfes é a distancia do local de estacionamento até o ponto final
da viagem, que sera abordada de forma prioritaria no procedimento proposto pois a
proximidade dos locais de destino aparece em diversas fontes pesquisadas como fator
determinante para regulamentacdo de vagas (VICROADS, 2001a; DfT, 2002; RTA, 2004;
IHIE, 2005; ACEM, 2006).

A distancia de caminhada aceitavel entre o local de estacionamento e o destino da viagem é
fator primordial na escolha do local de estacionamento e ndo pode ser previamente fixada,
variando de acordo com as caracteristicas de cada localidade e de pessoa para pessoa
(HCAOG, 2003). Estudos apresentam padrbes de distancias aceitaveis para
estacionamento de automdveis em areas urbanas, atribuindo diferentes niveis de servico em
funcdo de tais distancias, que também sdo derivadas do tamanho de cada cidade e do
propésito da viagem. Para o caso de motocicletas, os estudos consultados indicam que as
vagas devem se localizar proximo ao local de destino (area de grande atracdo de viagens) e
apenas o Institute of Highway Incorporated Engineers — IHIE (2005) estabelece um padrdo
ideal: 20 metros, ressaltando que distancias acima de 50 metros podem induzir ao
estacionamento irregular. Como trata-se de documento estrangeiro, pesquisa a ser
realizada com motociclistas em via publica deve investigar quais as distancias aceitaveis
para os usuarios em cidades brasileiras e, a partir do agrupamento das distancias citadas
nas entrevistas em intervalos (Ex.: até 20m, entre 20 e 50m, acima de 50m) estabelecer

nivel de servigo de cada trecho (Ex.: “A” para menor distancia e “E” para maior);
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O Humboldt County Association of Governments, Estados Unidos da América, sugere a
utilizacdo de método de avaliagdo do nivel de servico do estacionamento para identificar
como a distancia de caminhada, a qualidade e a seguranca das calcadas e o desenho das
vagas sdo avaliados pelos usuarios, visando influenciar a implantacéo de &reas e tornar as
existentes mais adequadas. E sugerida pesquisa expedita, englobando de 30 a 100
entrevistas com usuarios, para determinar a distancia maxima de caminhada aceitavel do
local de estacionamento para o ponto de destino e agrupar as respostas de acordo com

tabela de niveis de servico apresentada no Capitulo 4 (TABELA 4-2).

Dada a inexisténcia de outras fontes de consulta sobre motocicletas e tomando por base a
proposta de consulta a usuarios contida no documento Regional Parking Needs Study —
Final Report (HCAOG, 2003), a aplicacdo de questionarios aos motociclistas indagando qual
seria a distancia de caminhada aceitavel se justifica. As respostas proporcionardo a criacao
de diferentes limites para implantacdo de estacionamento, podendo indicar areas mais ou

menos adequadas as necessidades dos usuarios.

Para a aplicacdo do procedimento, é indicada, entédo, coleta de dados em campo utilizando
guestionarios estruturados aplicados aos motociclistas na via publica em dias Uteis e
durante o periodo compreendido entre 7 e 18h, periodo conhecido como “horario comercial”.
Pressupbe-se, em tais condi¢cdes, maior demanda por vagas de estacionamento no Centro
das cidades. Os fins de semana e horarios noturnos ndo devem ser contemplados na
pesquisa, exceto se 0 objetivo da aplicacdo do procedimento for identificar necessidades
especificas fora dos horérios tradicionalmente com maior demanda. A abordagem dos
motociclistas deve ser quando do estacionamento da moto, inicialmente com explicacdes
sobre o objetivo da pesquisa com o intuito de conseguir o interesse e a colaboracédo do

entrevistado.

O questionario devera abranger:

» Dados de identificacdo do logradouro, local de esta  cionamento e periodo do dia ;

Caracteristicas do uso do estacionamento:

« Motivo da viagem - optou-se por pergunta fechada com as seguintes opcdes: trabalho,
estudo, negdcios, transportar pessoas para trabalho/estudo, compras, médico, lazer e
outros. Como trata-se de cidades brasileiras, a inclusdo do motivo “trabalhar utilizando a
moto” também deve ser considerada em fun¢éo da possibilidade do motofrete e mototaxi
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(apesar de tais categorias ndo estarem previstas para receber tratamento especifico no
procedimento proposto);

« Tempo estimado de estacionamento - pergunta fechada com os seguintes intervalos:
menos de 10 min, de 10 min a 1h, de 1 a 2h, de 2 a 4h, de 4 a 8h e acima de 8h.
Inicialmente estava prevista a divisdo em intervalos diferentes, mas, no questionario
piloto (citado abaixo), os intervalos de até 10 minutos e acima de 8 horas foram citados
com freqiiéncia justificando a subdivisdo proposta;

» Distancia de caminhada maxima aceitavel pelo entrev  istado.

Na introducdo e levantamento das condicBes do local da entrevista, sdo anotados os
seguintes dados: data, horario de inicio da entrevista, logradouro e local de estacionamento
da motocicleta. Esta Ultima anotacéo € dividida em trés opc¢des: via publica regulamentada

para motocicletas, via publica sem regulamentacao e estacionamento irregular.

Como ultima parte do questiondrio, as caracteristicas demogréficas dos respondentes, a
saber: idade, escolaridade e sexo. No que se refere a quantidade de perguntas a serem
efetuadas, existe uma preocupacgdo especifica sobre a situacdo da abordagem de pessoas
em via publica, que possivelmente possuem restricdes em relacdo a horario. Assim, o
guestionario devera ser sucinto, sem perder o objetivo e relevancia das questfes, mas de
modo que o entrevistado se disponha a responder a todas as questbes com precisdo. O
namero estipulado de perguntas deve limitar o tempo da entrevista ao maximo de cinco

minutos para atender a essa questao.

Conforme recomendacao de Mattar (2005), apos a elaboracédo e revisdo do questionario
aplicado, de forma piloto (pré-teste), questionario para avaliar a sua eficacia em situacéo
pratica de coleta de dados, visando principalmente verificar; a compreensdo dos
entrevistados em relacdo aos termos utilizados, o perfeito entendimento do contetdo das
perguntas, se existe necessidade de completar as op¢bes de respostas, se a sequéncia de
perguntas é adequada, se alguma pergunta apresenta objecdo para resposta e se o tempo
estimado para aplicacdo do questionario estd de acordo com o previsto ou se é

demasiadamente longo causando falta de respostas ou respostas incompletas.

5.2.1 Meétodo para Estimar a Distancia de Caminhada

Uma questdo importante que surge na constru¢cdo do questionario para os motociclistas é
como perguntar qual seria a distancia maxima de caminhada aceitdvel e considerar
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confidvel a resposta apresentada. Poderia-se solicitar do respondente a informac&o sobre
gue distancia, em metros ou quadras, pretenderia percorrer do local de estacionamento até
seu destino (SEVERINATNE, 1985; RASTOGI E RAO, 2003) ou ainda formular a questéo
em unidades de tempo (minutos), mas imagina-se ser dificil que uma pessoa consiga
estimar tais unidades com precisdo. Estudo do Mineta Transportation Institute (2007)
conclui que, apesar de varios estudos solicitarem que os pedestres informem sua distancia
de caminhada, os respondentes apresentam imprecisbes quando estimam tal valor,

especialmente em viagens nao rotineiras ou trechos mais longos.

O mesmo estudo indica que solicitar aos respondentes que tracem sua rota em um mapa é
uma técnica que, apesar de pouco documentada, se mostra muito efetiva (MINETA
TRANSPORTATION INSTITUTE, 2007). Optou-se entdo em utilizar para este trabalho a
técnica sugerida, ou seja, agregar um mapa da zona de trafego a ser pesquisada e solicitar
que seja tracada a rota do local de estacionamento até o destino da viagem. A partir dessas
distancias, reunidas em grupos conforme proposto pelo Humboldt County Association of
Governments (2003), TABELA 4-2, podem ser estimadas as distancias aceitdveis de

caminhada.

5.2.2 Amostra para a Pesquisa com Usuarios

Conforme proposto nesta dissertacao, a pesquisa com motociclistas tem caréater exploratério
e complementar ao procedimento, sendo para isso adotada a recomendacédo do Humboldt
County Association of Governments (HCAOG, 2003), de pesquisa englobando de 30 a 100
entrevistas com usuarios. O tamanho da amostra esta relacionado, entre outras coisas, com
a precisdo e confiabilidade desejada, os recursos disponiveis (tempo e financeiros) e a
quantidade de inferéncias necessarias entre as varidveis. De acordo com Mattar (2005),
amostras pequenas apresentam maior possibilidade de erros amostrais e menor

possibilidade de erros ndo amostrais (cometidos durante a coleta e tabulacdo dos dados).

Para utilizacdo neste trabalho, o universo (populacéo) fica estabelecido como a quantidade
de motos estacionadas durante o periodo de levantamento na Zona de Estudo. Apés a
definicdo dessa populagcédo, adota-se a amostra probabilistica, de modo a estimar as
caracteristicas a serem pesquisadas e conhecer as margens de erros. Por tratar-se de um
estudo com restricdes financeiras e de pessoal para levantamentos, a pesquisa adotara

grau de confiabilidade 90%.
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Para determinacdo do tamanho da amostra com base na estimativa da média populacional,
a seguinte formula sera utilizada (MOREIRA, 2001):

n= N*zZ2*p*q EQUACAO 5-1
N*d2+2z°*p*q

Onde:

n = Tamanho da amostra

N = Tamanho da populacdo

z = Area da distribuicdo normal padrdo Grau de Confianca (90% = 1,645)
d = Confiabilidade da amostra (margem de erro)

p = Probabilidade de sucesso

g = (1 — p) probabilidade de fracasso

A equacgdo incorpora, além do erro de amostragem, as probabilidades associadas ao
sucesso e ao fracasso. Para se maximizar o produto entre as probabilidades de sucesso e
fracasso, atribuiu-se o valor de 0,5 para “p” e “q”. Aplicando-se a EQUACAO 5-1, com a
confiabilidade de 90%, utiliza-se z = 1,645 e d = 0,10, para a populacdo N (numero de

motocicletas estacionadas durante o dia util), chega-se a amostra minima.

5.2.3 Modelo do Questionario

O questionério utilizado para definir as distdncias de caminhada aceitaveis para o0s
motociclistas, como parte do procedimento proposto nesta dissertacao, € apresentado no
ANEXO 3. Durante a fase de aplicacdo do procedimento foi aplicado um questionério piloto

que permitiu testar e promover as adaptacdes necessérias.

Como o presente trabalho considera as distancias de caminhada entre o local de
estacionamento e o destino final da viagem como fator importante na escolha de onde
estacionar, foi introduzida uma questdo visando avaliar, sob o ponto de vista dos
motociclistas, qual fator foi mais importante quando optou pelo local de parada da
motocicleta. Para isso foram listados 4 (quatro) aspectos: seguranca para a motocicleta,
proximidade com o local de destino, gratuidade do estacionamento (situagcao existente tanto
nas areas regulamentadas como no estacionamento irregular) e conforto para estacionar.

Tais opcodes foram retiradas da pesquisa bibliografica como sendo fatores importantes na
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deciséo de onde estacionar e, como opcéo alternativa, foi introduzida a op¢éo “outros — citar

qual” para verificar se as alternativas propostas realmente abrangiam todas as hipéteses.

As 4 (quatro) opgdes visam que o entrevistado ordene, em sequéncia de prioridade, quais
os fatores mais importantes. Como uma escala de ordenacdo néo indica o quanto um item
€ mais importante que o outro, mas apenas a ordem de preferéncia entre eles (MATTAR,
2005), na andlise dos resultados sera arbitrada uma pontuacao inversa conforme a posi¢céo
apontada (ex.: posicdo 1 mais importante — 4 pontos, posicdo 4 menos importante — 1
ponto). Essa questdo permitirA confirmar ou ndo a importancia atribuida a distancia de

caminhada.

5.3 ESTRUTURA DO PROCEDIMENTO

Para definir os trechos mais adequados para estacionamento de motocicletas em vias
publicas de grandes centros urbanos é proposto um procedimento dividido em trés grandes
fases, cada uma delas desmembrada em etapas, baseadas nas premissas adotadas,
conforme mostrado a seguir. O processo relativo as preferéncias dos motociclistas quanto a

distancia de caminhada constitui pré-requisito para a aplicacdo do procedimento.

5.3.1 Identificacéo e Caracterizacdo do Problema e da Area de Estudo

A fase inicial do procedimento é subdividida da seguinte forma:

a. Conhecimento do problema

Seguindo o estudado no levantamento bibliografico (TABELA 3-2), sera estabelecida como

forma de identificacdo do problema a verificacdo, em campo, da existéncia de motocicletas

estacionadas de forma irregular ou inadequada, podendo ser:

e sobre o passeio;

e préximas a intersec0Oes;

* em vagas destinadas a outros tipos de veiculos, como por exemplo, em vagas de
estacionamento rotativo destinadas a automoéveis;

* em areas para motos mas onde exista excesso de veiculos, demonstrada pela excessiva
proximidade entre eles e consequente desconforto no processo de montagem e

desmontagem além do risco de queda do veiculo.
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De forma complementar, a existéncia de solicitagbes para a implantacdo de vagas também

atuara como fator motivador do inicio do processo.

Foi estabelecido um numero minimo de 4 (quatro) motocicletas estacionadas para
caracterizar inicialmente o problema, visto que, de acordo com a revisdo bibliogréfica, uma
vaga de automovel em posicao “ao longo” (5 metros) pode ser ocupada por quatro motos
considerando 1,20 metros por moto (moda extraida da TABELA 3-2). Entretanto, apds a
identificacdo inicial, todas as ocorréncias verificadas na area de estudo delimitada s&o
registradas. Com isso pretende-se verificar se varias motos estacionadas individualmente
podem gerar um aglomerado que justifique a implantacdo em trecho da via (desde que

atendendo aos demais critérios estabelecidos).

b. Delimitacdo da Area de Estudo

Apbés a identificacdo do problema e definida a necessidade de analise, a area de estudo

deve ser delimitada, pois ela define os limites de avaliacdo dos trechos de via. Inicialmente

divisGes politico-administrativas, tais como bairros e sub-bairros, sdo adotadas. Apos essa

primeira etapa devem ser estabelecidas subareas que permitam andlise mais detalhada do

problema. Para tal, sdo utilizados os seguintes critérios:

» Hierarquizacao viéria, com as vias de maior hierarquia funcionando como limitadoras de
abrangéncia do estudo;

» Obstaculos fisicos, tais como rios, lagoas, viadutos, linha férrea, grandes construcdes e
outros;

e Caracteristicas predominantes de uso do solo, levando em consideracao as principais
atividades sdcio-econdmicas exercidas para identificar areas homogéneas;

« Existéncia de grandes Polos Geradores de Viagens — PGV'’s que exercam influéncia em
seu entorno e diferenciem a area das demais;

» Dimensfes maximas que permitam que os diversos trechos sejam percorridos a pé em
um intervalo maximo de 30 minutos, visando também viabilizar o levantamento da

demanda de motocicletas por estacionamento.
Sempre que possivel sdo utilizados todos os critérios acima listados, podendo ser adotados

critérios complementares em funcdo de conhecimento especifico do local quando da

aplicacéo do procedimento.
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ApOGs as duas primeiras etapas dessa fase, inicia-se a caracterizacdo da OFERTA e da

DEMANDA em cada subarea. As etapas relacionadas a OFERTA sao:

c. Inventério do Sistema Viario

Nessa etapa seréo levantadas e classificadas as vias da area de estudo de acordo com sua
hierarquia, sendo divididas em arteriais, coletoras e locais (LUZ, 1997). Além disso sera
efetuado um levantamento completo do sistema viario, identificando: largura das vias com a
gquantidade de faixas de trafego; méo de direcdo; trechos com faixa de trafego ja destinada a
algum tipo de estacionamento com especificacdo da posi¢cdo das vagas (ao longo, 30°, 45°,
60° ou 90°) e também a topografia da area. Conforme recomendacdes pesquisadas, locais
para estacionamento de motos devem ter greide maximo de 5° (IHIE, 2005) e, desta forma,

optou-se por descartar vias que ndo se enquadrassem nessa premissa.

Sempre que possivel devera ser utilizado cadastro ja existente desses dados, visando

reduzir a necessidade de coleta de dados em campo e agilizar o trabalho.

d. Inventéario do Sistema de Estacionamento

O levantamento do sistema de estacionamento, em complemento ao do sistema viario, deve
identificar a localizagdo das vagas em via publica, quantidade discriminada pelo tipo de uso
estabelecido (estacionamento rotativo, carga e descarga, ponto de taxi, vagas destinadas a
pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida e outros) e periodos de permanéncia
méxima permitidos para cada trecho. Conforme item anterior, essa parte do inventario deve,
se possivel, ser oriunda de cadastro ja existente. Além dessas vagas, 0s estacionamentos
existentes fora da via também ser@o pesquisados, para o caso de nao existir informacéo a
disposicdo, com o levantamento da oferta total de vagas e indice de ocupa¢édo. Apds essa
fase, seguira a parte de coleta de dados em campo para verificagdo da taxa de ocupacédo

das vagas em via publica.

Apbés a execucdo das etapas ¢ e d, relacionadas & OFERTA, passa-se a etapa da

caracterizacdo da DEMANDA, com 0s seguintes passos:

e. Localizacdo da Demanda por Estacionamento de Motos
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Dentro da subarea sob andlise deve ser efetuado levantamento de todas as motocicletas
estacionadas, de forma regular ou irregular, utilizando para isso planilha apropriada, com
anotacao da placa, localizacdo do veiculo e horario da inspecdo. Sempre que possivel é

utilizado o intervalo de tempo de 30 minutos entre cada inspegéo.

O levantamento identifica a quantidade de estacionamento legal (quando existirem vagas
destinadas a motocicletas) e ilegal. Considera-se ilegal o estacionamento em locais
destinados a pedestres (passeio publico), em areas de proibicdo de estacionamento e em
vagas destinadas a uso diverso do estabelecido na regulamentacdo e sinalizagdo. A
localizacdo das motocicletas estacionadas e sua quantidade, por periodo do dia, é
registrada em planilha prépria e mapa, sendo as informacgfes posteriormente transferidas
para programa que trabalhe com Sistema de Informacdes Geogréficas — SIG (tipo TransCad

ou ARCGis) para analise espacial do problema.

f. Quantificacdo da Necessidade de Vagas para Motos

A etapa e (Localizacdo da Demanda por Estacionamento de Motos) permite elaborar
resumo das necessidades de estacionamento para motocicletas, que é o total de motos
verificadas em estacionamento irregular ou impréprio na subérea estudada, por periodo do

dia (manha e tarde).

ApOs o término desta Fase, é possivel identificar as necessidades de estacionamento para
motocicletas, observando apenas a demanda verificada (como é proposta deste
procedimento), e dispor de um diagndstico preciso dos sistemas viarios e de

estacionamento na subérea estudada. Desta forma, é possivel dar inicio a segunda fase.

5.3.2 Escolha dos Trechos Candidatos

Esta Fase apresenta duas etapas simultaneas e que sédo baseadas, respectivamente, nas

etapas anteriores relacionadas a DEMANDA e a OFERTA.

g. Escolha dos Trechos Candidatos (1) e (2) para Implantacdo de Vagas para Motocicletas

(aspectos relacionados a OFERTA)
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Das informagBes colhidas nas etapas ¢ (Inventario do Sistema Viario) e d (Inventario do
Sistema de Estacionamento), os trechos candidatos serdo aqueles que se enquadrarem nas

seguintes condi¢des:

. Vias coletoras ou locais;
. Vias com greide maximo de 5°;
. Vias com estacionamento dedicado a automéveis, uso nao privado, ja implantado.

Para a identificacdo dos trechos inicialmente candidatos (1) sdo escolhidos aqueles que
apresentarem ocupacao maxima de 85% das vagas reservadas para autos e tém prioridade
de escolha aqueles com vagas com permanéncia maxima estabelecida de maior duracao,

em detrimento dagueles de estacionamento por periodos mais reduzidos.

Caso nenhum dos trechos (1) seja adequado, parte-se para os trechos candidatos (2) onde
as vagas para automoveis podem ter ocupacdo superior a 85%, mantidas as demais
condicBes. Nesse caso, faz-se necessaria a existéncia de estacionamentos fora da via com
capacidade ociosa de vagas na subdrea, visto que é necessario efetuar troca de uso do

estacionamento (autos por motocicletas) e essas vagas devem atender o remanejamento.

h. Delimitacdo da Area de influéncia das Motos Estacionadas (relacionados 8 DEMANDA)

Com base na etapa e (Localizacdo da Demanda por Estacionamento de Motos) da Fase
inicial, delimita-se os limites aceitaveis de caminhada para cada um dos pontos com
estacionamento de motos detectado. Esses limites de caminhada s&o classificados em
mais ou menos aceitaveis conforme Processo (A) oriundo da pesquisa de campo, devendo

ser priorizados aqueles com menor distancia de caminhada.

5.3.3 Definicdo de Prioridade entre os Trechos Escolhidos

As etapas anteriores, conjugadas, permitem identificar os trechos que atendem as
condicbes estabelecidas para a OFERTA (g) e para as necessidades da DEMANDA (h). Os
locais mais adequados serdo aqueles que atenderem da melhor forma a ambos os casos,
ou seja, trechos candidatos (1) com menor distancia de caminhada e estacionamento para
autos de maior duracdo s&o os prioritarios e trechos candidatos (2) com maior distancia de

caminhada e vagas para automéveis de menor duracao, a Ultima opc¢ao.
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Apo6s a definicdo de quais sdo os trechos que atendem as premissas e condi¢cdes do
procedimento, € possivel que uma grande quantidade de areas sejam passiveis de
regulamentacéo, visto terem atendido de forma semelhante as condi¢ces estabelecidas no
procedimento. Nesse caso, as premissas relacionadas a seguranca do veiculo
(concentracdo de vagas, posicionamento ao término das vagas destinados a automéveis,
boa iluminagédo, elevado fluxo de pedestres e piso nivelado e firme) devem permitir
estabelecer prioridades entre esses trechos e, também, descartar alguns por ndo atender

nenhuma das necessidades especificas para os motociclistas.

Podem existir casos, também, onde ndo é possivel identificar nenhum trecho adequado para
regulamentacdo de vagas, o que indica o reforco de fiscalizacdo na area e subarea para
impedir estacionamento irregular. Nesse caso, 0 procedimento proposto se mostra

inadequado para resolver o problema.

A definicdo dos trechos mais adequados e, consequentemente, a indicacdo de
regulamentacdo de vagas para motocicletas ndo encerra 0 processo, devendo ser mantido
monitoramento das vagas e fiscalizagdo com relacdo ao estacionamento irregular, evitando

gque o problema se repita ciclicamente.

O procedimento segue a estrutura apresentada na FIGURA 5-1. Apds o desenvolvimento
de todas as etapas, o procedimento deve ser “validado” com aplicagdo em &rea urbana,
tendo sido o Centro do Rio de Janeiro escolhido. Para isso, sdo utilizadas as seguintes

informacoes:

* Base de dados de pesquisa Origem/Destino do Plano Diretor de Transporte Urbano da
Regido Metropolitana do Estado do Rio de Janeiro - PDTU, realizada em 2002/2003,
para estabelecer perfil dos motociclistas e caracteristicas das viagens de motocicleta
com destino ao Bairro Centro, Il Administracdo Regional da Cidade do Rio de Janeiro
(PREFEITURA DO RIO DE JANEIRO, 2008), considerando dias Uteis. Para efeito de
comparacdo com o outro principal modo de transporte motorizado individual, o
automovel, também serdo utilizados os dados disponiveis no PDTU. O PDTU também
servird como referencial para delimitacdo da area de estudo prevista no procedimento e
para sua aplicacéo “piloto”;

* Planta cadastral da cidade em base georeferenciada, utilizando software baseado em
sistemas de informacdes geograficas (SIG);

« Cadastro de vagas de estacionamento rotativo e de motocicletas existentes na cidade;

» Cadastro de hierarquizacao viaria.
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Com a aplicagédo do procedimento, em situagéo prética, espera-se ser possivel avaliacdo da
adequacdo de todo o processo através da andlise da sua praticidade e poder gerar

recomendacdes para eventuais adaptacdes necessarias.
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FIGURA 5-1 — Fluxograma Proposto para o Procedimento

FASE 1 - IDENTIFICACAO E CARACTERIZACAO DO PROBLEMA E DA AREA DE

ESTUDO

a CONHECIMENTO DO PROBLEMA
Motos estacionadas sobre o passeio, em
vagas destinadas a outros veiculos, proximas|

as intersecdes, muito proximas umas das

outras em areas reaqulares

b Y
O DELIMITACAO DA AREA DE
ESTUDO E ZONAS DE TRAFEGO

Baseadas em caracteristicas socio-

OFERTA

econdmicas e de uso do solo e, limites

politico-administrativos da localidade

DEMANDA

INVENTARIO DO SISTEMA VIARIO (C)

» Classificacdo hierarquica das vias

e Dimens@es e méo de direcdo das vias

* Topografia

e Trechos ja utilizados paral
estacionamento

e Posicdo dos estacionamentos (a0
longo, 45 e 90°)

INVENTARIO DVO SISTEMA DE @
ESTACIONAMENTO
* Localizacdo e quantidade de vagas (por|
tipo de veiculo e uso operacional)
e Ocupacao das areas
* Periodos de funcionamento e
permanéncias estabelecidas
* Estacionamentos fora da via|
(localizacdo, capacidade e ocupacéo)
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FASE 2 - ESCOLHA DOS TRECHOS CANDIDATOS

!

!

TRECHOS CANDIDATOS (1) @)
1. Vias coletoras e locais
2. Greide adequado (maximo 5%)
3. Estacionamento para autos implantado
a. Capacidade ociosa (menos de
85% ocupagéo)

i. Maior duragéo;

estabelecidos o0s

DELIMITACAO DA AREA DE INFLUENCIA
* A partir dos locais identificados com

caréncia de vagas adicionais serao|

influéncia em funcdo da distancia de

caminhada aceitavel

limites da area de

()

ii. Menor duracéo

Existem trechos

candidatos (1) na area de
influéncia que atendam
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(Y ) TRECHOS CANDIDATOS (2)

1, 2 e Estacionamento para autos implantado

a. mais de 85% ocupacao)

i. Maior duragéo;

ii. Menor duracéo NAO

4. Disponibilidade de estacionamentos fora

da via para transferéncia de autos

Boa iluminagéo
Elevado fluxo de
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Piso firme e
nivelado.
Concentragédo de
vagas
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FASE 3 - DEFINICAO DE PRIORIDADE DOS TRECHOS E TERMINO DO

PROCEDIMENTO

l

Reforcar a fiscalizagéo

A

NAO E
RECOMENDADA A
IMPLANTACAO

54 CONSIDERACOES FINAIS

Atendem as
expectativas dos

usuarios?

Implantar por ordem de prioridade
(de mais indicado até menos|

indicado)

\ 4

Monitoramento das vagas e
fiscalizacdo do estacionamento

irregular

A
PROCEDIMENTO
CONCLUIDO

A partir da pesquisa bibliogréfica, este Capitulo definiu uma sequéncia de etapas que

permitiu, a partir da verificagdo da necessidade de atendimento & demanda de vagas de

estacionamento para motocicletas, estruturar um procedimento que definisse os trechos

mais adequados para a regulamentacéo de vagas em vias publicas.

O procedimento incorporou aspectos visando atender as necessidades dos motociclistas,

assim como respeitar parametros que garantissem a seguranca e a perfeita operacédo do

sistema viario, estabelecendo um balanceamento entre as necessidades da demanda e da

oferta, estas Ultimas tomadas como prioritarias.
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Foi definido um modelo de pesquisa exploratéria complementar com motociclistas, para
melhor determinar as distancias méaximas de caminhada entre o local de estacionamento e o
ponto final da viagem. A pesquisa, baseada em experiéncia direcionada para automoveis e
seguindo o sugerido pelo Humboldt County Association of Governments (HCAOG, 2003),
pretende estabelecer niveis de atendimento aos usuérios em funcdo da maior ou menor

distancia ao ponto de destino.

A estruturacdo do procedimento, efetuada através de informacdes retiradas de bibliografia
voltada para o estacionamento de motocicletas, mas, também, adaptada de documentos
gue tinham o automoével como parametro, devera ser testada em situagcdo existente. Um
estudo de caso, tendo como local de aplicagdo o Centro do Rio de Janeiro, sera objeto do

Capitulo seguinte.
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CAPITULO 6

APLICACAO DO PROCEDIMENTO PROPOSTO NA CIDADE DO RIO DE JANEIRO

O presente Capitulo tem por objetivo testar o procedimento proposto no Capitulo anterior,
com o intuito de verificar sua adequabilidade, seu potencial de aplicagdo e eventual
necessidade de ajustes em funcao de limitacdes encontradas. Conforme j& citado, o Centro
da Cidade do Rio de Janeiro foi o local escolhido, em razdo da disponibilidade de dados e

problemas encontrados na area em fungéo de estacionamento irregular de motocicletas.

Para essa area, alguns dados necessarios encontram-se disponiveis, como informacdes
relativas a pesquisa Origem/Destino na Cidade do Rio de Janeiro (CENTRAL, 2004) e
regulamentacées Municipais, tais como o numero de vagas disponiveis para motocicletas,

automoveis e locais de estacionamento proibido.

Nos anos de 2002/2003 foi realizada pela CENTRAL — Companhia Estadual de Engenharia
de Transporte e Logistica do Governo do Estado do Rio de Janeiro, pesquisa domiciliar de
origem destino na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (CENTRAL, 2004). O PDTU
divide a Regido Metropolitana em 17 macrozonas, sendo 9 no Municipio do Rio de Janeiro.
A macrozona 1 é constituida pelo Centro da Cidade, que se subdivide em 11 zonas de
trafego, conforme TABELA 6-1 e FIGURA 6-1.

TABELA 6-1 — Zonas de Trafego na area Centro do PDTU (2004)

RA NOME NOME_ZONAS ZONA TRAFEGO

CENTRO Av.Passos 4550701
CENTRO Marechal Floriano 4550702
CENTRO Candelaria 4550703
CENTRO 1°de Marco 4550704
CENTRO  Aerop. Santos Dumont 4550705
CENTRO Almirante Barroso 4550706
CENTRO Passeio Publico 4550707
CENTRO Aw. Chile 4550708
CENTRO Cruz Vermelha 4550709
CENTRO Praca da Republica 4550710
CENTRO Central do Brasil 4550711

Obs.: RA — Regido Administrativa
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FIGURA 6-1 - Distribuicdo Espacial das Zonas de Trafego na area Centro do PDTU

A pré-existéncia de tais dados permitiu antecipar algumas partes das fases iniciais do
procedimento. Desta forma, a etapa de conhecimento do problema é superada, passando-

se diretamente para a parte de delimitacdo da area de estudo.

6.1 DELIMITACAO DA AREA DE ESTUDO

Conforme ja afirmado, para a aplicagcdo do procedimento optou-se por utilizar as divisdes
estabelecidas no PDTU e a Macrozona “Centro” sera a unidade inicial de analise. Como as
11 zonas de trafego configuram uma delimitacdo de areas que podem ser utilizadas para o
estudo, foram verificadas as viagens realizadas pela modalidade motocicleta, de acordo com
a Pesquisa Origem/Destino do PDTU, que tinham como destino a Macrozona Centro
(TABELA 6-2).

A zona de trafego denominada “Aeroporto Santos Dumont” foi escolhida preliminarmente

como area de estudo, uma vez que ndo configura a pior situacdo hipotética para criagdo de
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areas de estacionamento (maior nimero de viagens por motocicleta), nem é aquela com o
menor numero de viagens, localizando-se em posicdo intermediaria. Levantamento
expedito e com observagcdo em campo confirmou a existéncia do problema no local e a

consequente adequacgédo da escolha, por esse critério.

TABELA 6-2 - Zonas de Trafego de Destino de Viagens de Motocicleta na Macrozona
CENTRO de acordo com a Pesquisa Origem/Destino do Plano Diretor de Transportes da

Regido Metropolitana do Rio de Janeiro

ZONA DE TRAFEGO DE DESTINO TOTAL VIAGENS MOTOCICLETA
Av.Passos 1.007
1° de Marco 923
Marechal Floriano 701
Av. Chile 460
Central do Brasil 418
Aeroporto SantosDumont 388
Passeio Publico 361
Cruz Vermelha 282
Almirante Barroso 133
Praca da Republica 109
Candelaria
TOTAL GERAL CENTRO 4,782

Fonte: CENTRAL (2004)

A zona de tradfego “Aeroporto Santos Dumont” tem seus limites determinados pela Baia de
Guanabara e Aeroporto Santos Dumont, pelo limite administrativo da area Centro (Av. Beira
Mar), pela Av. Presidente Anténio Carlos (com classificacdo funcional de Arterial
Secundéria) e pelas Ruas Erasmo Braga e Marechal Agnaldo Caiado de Castro. Junto a

essas duas ultimas encontram-se o Forum da Cidade e um terminal rodoviario municipal.

De acordo com os critérios estabelecidos para determinacdo das zonas de estudo para este
trabalho, a &rea “Aeroporto Santos Dumont” ndo atende a todos os pré-requisitos, pois,
apesar de apresentar limites claramente estabelecidos, apresenta dois importantes locais
distintos quanto ao uso do solo: o hospital da Santa Casa de Misericordia e o Aeroporto
Santos Dumont (Polos Geradores de Viagens): Assim, a area nado apresenta dimensofes
gque permitam o levantamento de informacdes de campo a pé em tempo aproximado de 30

minutos, proposto no Item 5.3.1 - b.
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Optou-se entdo, para fins deste estudo, por delimitar uma zona de estudo mais adequada,
tendo por base a utilizada no PDTU, mas com os limites e caracteristicas que atendessem
as condicbes estabelecidas para o procedimento. Na nova area escolhida, conforme
FIGURA 6-2, 0 uso do solo se caracteriza pela forte presenca do setor de servigos publicos,
os limites dentro da zona “Santos Dumont” séo definidos pela Santa Casa de Misericérdia
(que ocupa quase uma quadra inteira) e pela Av. General Justo (qQue separa e destaca o
Aeroporto) e, por ultimo, a extenséo dos trechos de via que compdem a zona sdo passiveis
de vistoria em tempo compativel com o proposto.

' ZONA DE TRAFEGO “SANTOS

A

ZONA DE ESTDO UTILIZADA
NO PROCEDIMENTO

igita|Globe

22°54'29.61" S 43°10'1343" 0 elev 22m

FIGURA 6-2 - Limites da Zona de Estudo para o Procedimento
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6.2 INVENTARIO DO SISTEMA VIARIO E DE ESTACIONAMENTO

Para esta fase do procedimento utilizou-se como ferramenta de apoio o software TransCad,
tipo SIG (Sistema de informacdes Geogréficas), pois permite locar areas, linhas e pontos
com base em coordenadas geograficas, assim como a analise das informacdes sobre as
caracteristicas de cada um desses elementos. Quando ¢ feita a inser¢cdo de cada uma das
entidades (&rea, linha ou ponto) em um arquivo geogréfico do TransCad, € gerada uma
tabela de atributos. Essa propriedade permite a selecdo das entidades com base em
caracteristicas constantes da tabela (ex.: posi¢cdo do estacionamento ou nimero de vagas) e

a criacdo de mapas tematicos baseados em tais caracteristicas.

Apbs o levantamento de dados, a insercdo desses no programa foi feita manualmente, o
que representou maior esforco despendido e menor grau de precisdo. A utilizacdo de
equipamento de GPS (Geographic Positioning System), ndo disponivel para a pesquisa,
permitiria maior agilidade e confiabilidade no cadastro dos dados coletados. Tal limitagéo,
entretanto, ndo foi previamente detectada, o que possibilitaria buscar alternativas para

adquirir o equipamento.

6.2.1 Inventario do Sistema Viario

A FIGURA 6-3 mostra a Zona de Estudo, produzida no TransCad e delimitada por linha
tracejada na cor preta, com a classificacdo hierarquica de cada uma das vias baseada em
dados da Companhia de Engenharia de Trafego do Rio de Janeiro (CET-Rio) e as
respectivas méaos de dire¢do. A Legenda apresenta as classificacfes AP (Arterial Primaria),
AS (Arterial Secundaria), C (Coletora) e L (Local), onde a divisdo das vias arteriais em
primarias e secundarias € adotada. Conforme estabelecido para o procedimento de escolha
de trechos mais adequados para estacionamento de motos, vias Estruturais (ndo existentes
na Zona de Estudo) e Arteriais serdo descartadas, e apenas as vias coletoras e locais serédo

consideradas.

A topografia da area escolhida ndo apresenta elevacdes, sendo totalmente plana, o que ndo
descarta qualquer trecho de via como candidato a utilizagdo para estacionamento de
motocicletas por tal critério. Ou seja, na Zona de Estudo n&o existe restricdo quanto a essa

caracteristica.
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Os trechos das vias destinadas ao estacionamento, assim como as &reas de proibigéao,
foram levantados detalhadamente, sendo identificado seu uso e a posicdo do
estacionamento em via publica (FIGURA 6-4). As informagfes foram adicionadas ao
TransCad, permitindo a selecdo de cada um dos trechos pelos diversos atributos, como, por

exemplo, por tipo de estacionamento e ocupacéo (FIGURA 6-4).
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FIGURA 6-3 - Hierarquizacgao Viaria da Zona de Estudo
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FIGURA 6-4 - Trechos de Estacionamento Permitido e Posi¢c&o das Vagas

6.2.2 Inventario do Sistema de Estacionamento

Para as areas de estacionamento, foram verificados no levantamento em campo, a partir
dos locais de estacionamento permitido, o tipo de estacionamento, a permanéncia maxima
admitida (para o caso do estacionamento rotativo) e a ocupacédo dos trechos. Foi verificado
que os diversos trechos de estacionamento rotativo e das areas privativas apresentavam
ocupacado total apos as 8 horas da manhad (FIGURA 6-5), tendo sido o levantamento
efetuado no periodo compreendido entre 7h e 17h em dia util, tipico (quarta-feira) e com
tempo bom. Além da ocupacéo total das areas regulamentadas para estacionamento de

automoveis, foram verificados pontos de estacionamento irregular, sobre o passeio e
pracas, ndo tendo sido esses registrados.
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FIGURA 6-5 — Estacionamentos por Tipo e indice de Ocupacéo dos Trechos

Existem 437 vagas de estacionamento rotativo destinadas a automoveis, distribuidas em 32
areas variando de duas até 68 vagas em cada uma. Os trechos sédo regulamentados, em
sua totalidade, com tempo de permanéncia maximo de 2 horas. Apesar disso, ndo foi
verificada, durante todo o tempo de levantamento de campo, a esperada rotatividade no uso
das vagas. A utilizacdo de varios tiquetes (comprovante de pagamento e controle do tempo
de permanéncia) em diversos automoveis, assim como a fiscalizacdo deficiente, pode
justificar tal fato. Para efeito de utilizacdo na definicdo de trechos de estacionamento para

motocicletas, as vagas com permanéncia méaxima de 2 horas serdo consideradas.

A Zona de Estudo apresenta grande concentracdo de 6rgdos publicos, como Tribunais do
setor judiciario e setores da Aerondutica, o que pode justificar a presenca de vagas de
estacionamento privativo, ou seja, de uso exclusivo desses 6rgaos (424 vagas desse tipo).
Para o procedimento proposto essas vagas nao serdo levadas em consideragdo, uma vez

gue ndo se pretende questionar a validade ou ndo de tal cesséo de uso do espaco publico.

Também existem duas areas de estacionamento dedicado a motocicletas (Rua Santa Luzia
— 5 vagas e Av. Mal. Camara — 7 vagas), estando em trechos onde também ha

estacionamento rotativo, sem segregacao fisica. As areas localizam-se em pontos distintos
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da zona de estudo (FIGURA 6-5) e ocupacédo diferenciada, com as vagas localizadas na
Rua Santa Luzia apresentando ocupacdo proxima ao seu maximo e aquelas da Av. Mal.

Camara com excesso de motocicletas.

Foram levantados, ainda, os estacionamentos fora da via, em lotes ou edificios, sendo
encontradas apenas duas &reas com pequena capacidade (90 e 50 vagas), ambas
localizadas na Rua Prof. Fioravanti di Piero. Na Av. Pres. Antbnio Carlos, limite da Zona de
Estudo, também existe estacionamento subterrdneo com 250 vagas para automoéveis e

capacidade ociosa verificada no levantamento (ocupacao, em dias Uteis, de cerca de 70%).

6.3 IDENTIFICACAO E QUANTIFICAGCAO DOS LOCAIS DE ESTACIONAMENTO DE
MOTOS

Essa parte do levantamento foi efetuada através de vistoria em dia Gtil, tipico (quarta-feira) e
no horario compreendido entre 8:00 e 17:00 horas. Toda a Zona de Estudo foi percorrida,
em trajeto pré-fixado, e anotados os locais de estacionamento de motocicletas (regulares e
irregulares) assim com a quantidade de motos por periodo de vistoria com as respectivas
placas. Ao todo foram efetuadas 8 (oito) inspecdes e o periodo escolhido mostrou-se
adequado: antes das 8:00h a ocupacdo das areas era pequena e nas Ultimas vistorias ndo
foi verificada expressiva alteracdo na ocupacado das areas, com tendéncia a decréscimo de
utilizacdo na dltima inspecdo. Os dados foram registrados em planilha e foi também
utilizado mapa da area para facilitar a marcacdo dos diferentes pontos. A FIGURA 6-6
mostra a localizacdo dos diversos pontos de estacionamento de motocicletas, diferenciando
as areas sobre o passeio publico e regulamentadas em via publica (VIA_PUB_REG, na
legenda). Distancias menores do que 10 metros entre conjunto de motocicletas

estacionadas foram desconsideradas, sendo registradas como um Unico ponto.

Na Zona de Estudo foram anotados dois pontos de estacionamento regulamentado para
motocicletas, na Rua Santa Luzia e na Av. Mal. Camara, com 5 (cinco) e 7 (sete) vagas
respectivamente. A ocupacdo das duas areas apresentou caracteristicas diferentes. A
primeira com capacidade ociosa no primeiro periodo de inspec¢do e, nos demais, utilizacdo
maxima por 8 (oito) motocicletas (apesar da demarcacdo do espaco para apenas cinco). Ja
as vagas localizadas na Av. Mal. Camara (7 sinalizadas) foram insuficientes para a
guantidade de motocicletas que a utilizavam, com apenas na primeira inspecao (7h as 8h),
havia uma vaga livre (6 motos estacionadas para 7 vagas) e um pico de 27 (vinte e sete)
motocicletas estacionadas (nos periodos das 14h as 15h e das 15h as 16h).
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FIGURA 6-6 — Pontos de Estacionamento de Motocicletas na Zona de Estudo Verificados

no Levantamento de Campo

O total de motocicletas estacionadas na Zona de Estudo, por periodo de vistoria, é
apresentado na FIGURA 6-7, onde se percebe um crescimento na demanda a partir da
primeira inspecéo e um “pico” de estacionamento no periodo compreendido entre 15h e 16h.
O periodo da tarde apresentou maior demanda por estacionamento do que a parte da
manha.
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FIGURA 6-7 — Quantidade de Motocicletas Estacionadas na Zona de Estudo por Periodo de

Inspecdo em Campo

A quantidade méaxima verificada foi de 142 motocicletas estacionadas no periodo de
inspecdo compreendido entre 15h e 16h, o minimo de 25 (7h as 8h) e média de 105
veiculos, sendo que esse valor é alcancado a partir das 11h.

6.4 ENTREVISTAS PARA DEFINIR DISTANCIAS DE CAMINHADA

Na elaboracdo do procedimento proposto para definir trechos mais adequados para
estacionamento de motocicletas em vias publicas foi definido como aspecto primordial
estabelecer niveis de atendimento em funcédo da distancia de caminhada entre o local de
estacionamento e o ponto de destino da viagem. Para avaliar essa questéo, a aplicacdo de

guestionario aos motociclistas se faz necessaria (conforme item 5.2).

A quantidade de entrevistas necessarias foi estimada considerando como universo a ser
pesquisado o total de motocicletas estacionadas durante o levantamento para identificar os
pontos de estacionamento de motos na Zona de Estudo (item 6.3). O total de 251 diferentes
placas de motocicletas foi anotado durante o levantamento em campo, mas, no entanto,
algumas vagas podem ter sido utilizadas para estacionamento de motos nao identificadas

(entre uma passagem do pesquisador pelo local e sua passagem seguinte), tendo em vista
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a possibilidade de estacionamento de curtissima duragdo. Tal problema pode ter ocorrido

em funcao dos recursos disponiveis para a pesquisa (pequeno nimero de pesquisadores).

Uma forma de diminuir o impacto que o ndo registro desses casos pode causar
(subestimativa do nimero de motos) seria a aplicacdo de um fator de corre¢do, aumentando
0 numero de motos possivelmente estacionadas na &rea, para efeito do estudo de caso.
Tendo em vista tratar-se de uma pesquisa exploratoria, optou- se por arbitrar esse fator de
correcdo em 50%; ou seja estima-se que, possivelmente, 150% do numero registrado de
veiculos (251 motocicletas) tenha estacionado na area durante o periodo de 7 as 17 horas.
Ficou estabelecido, entdo, que 376 motociclistas comporiam a populacdo total a ser

pesquisada.

A partir do universo de 376 motociclistas, aplicou-se a EQUACAO 5-1, conforme Item 5.2.2,
e chegou-se a uma amostra minima de 57 entrevistas. Foram efetivamente realizadas 61
entrevistas tendo sido duas descartadas por inconsisténcia ou inadequacdo das

informacdes, gerando um total de 59 entrevistas validas e atendendo ao minimo necessario.

O tempo de aplicagdo das entrevistas demonstrou-se adequado, ficando em torno de 3
minutos, com o0s respondentes atentos e quase nenhuma recusa ou falta de interesse na
pesquisa. Apenas na Praca Virgilio de Melo Franco, em ponto de concentracdo de
motoboys (até 13 motocicletas estacionadas em conjunto), ndo foi possivel obter sucesso
nas entrevistas, com a alegagéo dos potenciais entrevistados de que ndo possuiriam tempo
para tal fim. Acredita-se que o fato de estarem estacionados sobre a calcada e
possivelmente ndo terem regulamentacdo para a atividade possa ter criado receio em

atender a pesquisa.

A utilizacdo de mapa para indicacdo do local de destino da viagem a partir do ponto de
estacionamento funcionou de forma satisfatéria, mas, devido ao fato da maior parte dos
entrevistados ter indicado destinos muito préximos e o conhecimento da area por parte do
entrevistador contribuiram para tal sucesso. O Modelo do questionario encontra-se no
ANEXO 3.

6.4.1 Caracteristicas dos Entrevistados

O questionario aplicado aos motociclistas permitiu a obtencdo de dados relativos aos

motociclistas e ao estacionamento. Apesar de essa ndo ser a principal motivacdo das
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entrevistas e sim a distancia de caminhada, tais informacdes permitem tracar um perfil dos

motociclistas e das viagens de moto a Zona de Estudo.

De um total de 59 entrevistados, 56 eram do sexo masculino, o que indica o uso
predominante da motocicleta por homens. A idade dos motociclistas se concentrou entre 21
e 50 anos (92%) e 49% dos entrevistados informaram possuir nivel superior ou mais de
escolaridade. O principal motivo de viagem a Zona de Estudo foi trabalho, seguido por
trabalho utilizando a motocicleta (op¢éo incluida para identificar a atividade de motofrete),

negocios, estudo e motivos médicos (FIGURA 6-8).

MOTIVO DE VIAGEM
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FIGURA 6-8 — Motivos de Viagem de Motocicleta & Zona de Estudo

Para o tempo previsto para estacionamento foram apresentadas seis opg¢des, desde “menos
de 10 minutos” até “mais de 8 horas”. A maioria dos entrevistados se concentrou nos

periodos de curta e longa duragéo, conforme FIGURA 6-9.
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FIGURA 6-9 — Tempo Estimado de Estacionamento para Viagens de Motocicleta

A distribuicdo do tempo de estacionamento em intervalos previamente definidos e fechados
gerou grande concentracdo de respostas para alguns intervalos de tempo em relacdo a
outros. Para o tempo de permanéncia de curta duracdo no estacionamento, por exemplo,
existiu grande concentracdo no periodo de 10 minutos até 1 hora, indicando que poderiam

ter sido criados intervalos intermediérios nessa faixa de tempo.

Quando se analisa 0 motivo das viagens em fun¢do do tempo de estacionamento previsto
(FIGURA 6-10) verifica-se que, como esperado, o motivo trabalho s6 aparece para 0s casos
de estacionamento de maior dura¢do e o motivo de viagem “trabalho com moto” limita sua

permanéncia no estacionamento a uma hora.

Para avaliar eventuais diferengcas entre os motociclistas que estacionaram nas duas areas
regulamentadas, apesar de que essas apresentaram “superlotacdo”, e aqueles que
estacionaram nos passeios e pracas, foi feita comparacéo entre os motivos de viagem para
os dois tipos de estacionamento (FIGURA 6-11). N&o é possivel distinguir diferencas
marcantes, visto que a seqiiéncia de motivos é idéntica (“trabalho” em primeiro lugar) e os
percentuais de distribuicdo também se assemelham. O motivo de viagem “médico”, foi

citado por apenas um respondente.
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FIGURA 6-10 — Motivos de Viagem em Relacdo aos Tempos de Estacionamento Citados
na Entrevistas com Motociclistas
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FIGURA 6-11 - Comparacado entre Motociclistas que Estacionaram sobre o Passeio e em

areas Regulamentadas por Motivo de Viagem
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6.4.2 Avaliacdo da Importancia da Distancia de Caminhada

No questionério aplicado aos motociclistas, um item visava avaliar a importancia atribuida a
distancia de caminhada através de escala de ordenagéo, incluindo as opgdes: seguranga
para a motocicleta, proximidade com o local de destino, gratuidade do estacionamento e
conforto para estacionar. Foi solicitado que os respondentes informassem quais desses
itens, em ordem de importancia, tinham tido maior influéncia quando da decisdo de
estacionar no local da entrevista. A pontuacdo atribuida a cada uma das respostas foi 0
inverso da preferéncia do entrevistado, assim, a primeira opcdo (assinalada com 1) recebeu

pontuacao 4 e a Ultima (marcada como 4) pontuacéo 1.

Além das quatro opcbes para ordenamento foi incluida a op¢ao “outros”, com a solicitacao
de que fossem citados os motivos (ndo sendo incluida essa no ordenamento). Apenas oito
respondentes citaram algum outro motivo, tendo sido eles: “ndo ser multado” (3 citacdes),
“falta de opc¢des” (2 citagBes), “ndo parar de forma irregular” (2 citacdes) e “facilidade” (1
citacdo). Daqueles que incluiram a opc¢do “outros”, 2 estacionaram sobre o passeio

(respostas “falta de opgbes” e “facilidade”) e 6 em area regulamentada.

. (0)
123;21% 139; 24% M SEGURANGA
W PROXIMIDADE
o " PRECO
195: 33% ® CONFORTO

FIGURA 6-12 — Distribuicdo da Pontuacao para Motivo da Escolha do Local de

Estacionamento
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O resultado da avaliagdo proposta é mostrado na FIGURA 6-12, que indica a pontuacéo
total obtida por cada opcéo e sua participacdo percentual no total. Confirma-se entédo, sob o
ponto de vista dos entrevistados, que a proximidade entre o local de estacionamento e o de
destino da viagem é fator preponderante quando da escolha de onde parar a motocicleta. O
guestionario, no entanto, apresentou a questdo com op¢des fechadas e foi verificado que
outras motivagcbes foram apontadas pelos respondentes. Tal argumento deve ser

considerado quando da avaliagdo do resultado obtido.

6.4.3 Definicdo das Classes de Distancias de Caminhada

Durante as entrevistas foi solicitado aos respondentes que assinalassem ou mostrassem em
mapa constante do questionario o trajeto percorrido entre o local do estacionamento e o seu
destino. Essas informacfes foram posteriormente adicionadas ao software TransCad,

permitindo estimar a distancia percorrida por cada um dos pesquisados.

A técnica utilizada apresentou, no entanto, uma limitacdo. A ndo utilizacdo de equipamento
de precisdo na locagcdo dos pontos (ex.: GPS - Geographic Positioning System), tanto no
local de aplicacdo do questionario quanto para o destino, permite apenas uma aproximacao
da distancia efetivamente percorrida. Tal fato de da por conta da necessidade de, em
muitos casos, estimar a localizacdo do local de estacionamento assim como do destino, por
ndo existirem “marcos” (ex.: em frente ao n. 160 da Av. Mal. Camara) que permitissem

precisdo na entrada desses dados.
Considerada tal limitacdo, foram inseridos no TransCad os locais das entrevistas e de

destino (FIGURA 6-13), permitindo calcular as distancias de caminhada. Dos 59

entrevistados apenas cinco tinham como destino locais fora da Zona de Estudo.
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FIGURA 6-13 - Localiza¢éo dos Locais de Entrevistas e Pontos de Destino

Na estimativa das distancias de caminhada as dimensdes sofreram arredondamento para
medidas minimas de 5 metros e geraram 26 diferentes dimensdes, variando de 5 metros até
760 metros. A FIGURA 6-14 apresenta tais dados e verifica-se que as distancias de 5, 10 e
15 metros sdo as mais frequentes. O fato de varios motociclistas terem sido entrevistados
com o veiculo estacionado sobre o passeio e, com isso, possibilitando parar muito préximo

ao local de destino, explica a maior freqiiéncia de menores distancias.
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FIGURA 6-14 — Distancias de Caminhada Citadas e Pontos de Entrevistas

Na TABELA 6-3 sdo apresentadas as menores e maiores distancias de caminhada citadas,
por localizag&o das entrevistas e por propdsito das viagens, assim como a determinagéo dos
valores médios e desvio padréo para cada um dos casos. Verifica-se que a distancia média
de caminhada, para o total de entrevistas, € de 90 metros. Porém, se considerarmos
apenas aquelas realizadas com motociclistas que estacionaram no passeio, esse valor
reduz para 53 metros e para os entrevistados em areas regulamentadas a distancia média

sobe para 148 metros.

TABELA 6-3 — Medidas de Posicéo e Dispersdo em Funcado do Local de Estacionamento

DISTANCIAS DE CAMINHADA
POR LOCALIZAGAO DO ESTACIONAMENTO

TOTAL PASSEIO VIA PUB. REG.
MINIMO 5,00 5,00 15,00
MAXIMO 760,00 420,00 760,00
MEDIA 90,00 53,00 148,00
DESVIO PADRAO 148,00 89,00 198,00
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A andlise das informac¢des considerando o propdsito das viagens nao foi efetuada uma vez
que o pequeno tamanho da amostra geraria distor¢des, pois, por exemplo, apenas um

entrevistado alegou assuntos médicos como motivo principal.

Como a proposta do presente trabalho é estimar as distancias méaximas de caminhada e
estabelecer niveis de atendimento em fungéo dessas, os valores obtidos foram agrupados
em diferentes classes. Essas classes passam a ser consideradas como o nivel de
atendimento desse atributo por cada trecho de estacionamento, ou seja, quanto menor a
distancia melhor o nivel de atendimento. As distancias de caminhada serdo consideradas,
para fins do procedimento proposto, a partir dos pontos verificados como de concentracéo
de motocicletas. Isso ndo impede, contudo, que o mesmo procedimento leve em
consideracdo os pontos de destino, desde que sejam de facil identificacdo, como, por

exemplo, grandes Polos Geradores de Viagens.

Para a distribuicdo das distdncias de caminhada em classes, tomaram-se por base os
percentuais (100% a 81%; 80% a 61%; 60% a 33%; 33% a 16% e 15% a 1%) estabelecidos
pelo Humboldt County Association of Governments (2003), j& apresentados na TABELA 4-2,

em relacdo as diversas distancias citadas nas entrevistas.

Utilizando-se o TransCad, é possivel gerar mapa tematico agrupando registros em classes
segundo alguns métodos, a saber: niumero idéntico de registros, intervalos de mesmo
tamanho, desvio padrdo e “nested averages”. Esse Ultimo calcula a média dos valores,
dividindo todo o intervalo em dois grupos e, para esses grupos, calcula mais uma vez a

média e promove nova divisdo, e assim sucessivamente.

Dentre os métodos citados, foi escolhida a op¢éo de fazer a subdivisdo baseada em nimero
idéntico de registros, pois se mostrou equilibrada e de acordo com a subdivisdo proposta
para este trabalho. Por conta da aproximacdo de valores efetuada e da estimativa de
localizacdo dos pontos de entrevista e destino, decidiu-se descartar, na formacao das
classes, distAncias menores do que 10 metros para minimizar distor¢cdes que possam ser

geradas por tais limitacdes.

Foi gerado entdo, no TransCad, um mapa tematico com o numero de classes proposto

(cinco), com o método de agregacdo por igual nimero de registros para cada classe e

descartando os valores menores que 10 metros, conforme citado. Com a intencdo de

avaliar diferencas entre motociclistas que estacionaram no passeio e em locais

regulamentados na via publica, a técnica foi utilizada para o total de entrevistas e para
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aquelas realizadas nas duas diferentes localizacdes. O resultado € mostrado na FIGURA
6-15.
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FIGURA 6-15 - Distancias de Caminhada Agrupadas em Classes por Igual Namero de

Registros e Considerando o Total e Localiza¢do das Entrevistas

A andlise das classes formadas para as distancias de caminhada considerando o total de
entrevistas e aquelas realizadas com motociclistas que estacionaram no passeio ou em area
regulamentada (VIA_PUB_REG na Legenda) apresenta menores distancias para o
estacionamento no passeio. Uma vez que o motociclista ndo teve a preocupagcdo com
estacionar em local proibido, era de se esperar que esse comportamento minimizasse a

distancia a ser percorrida.

Optou-se por utilizar o agrupamento gerado pelas entrevistas realizadas em &reas
regulamentadas, pois esse produz intervalos bem distribuidos e, como é proposta locacéo
de areas de estacionamento considerando a distancia maxima de caminhada aceitavel, essa
escolha incorpora tal condigcdo. Contudo, na formacao final das classes, também as duas
maiores distancias relatadas (700 e 760 metros) foram rejeitadas, pois se encontravam
muito acima das demais, assumindo-se o valor de 420 metros como maximo. O objetivo é

ndo estabelecer distancias excessivamente elevadas como se fossem usualmente
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praticadas e o valor de 420 metros foi escolhido pelos seguintes fatores: maior distancia
citada nas entrevistas realizadas com motociclistas que estacionam sobre o passeio;
distribuicdo das sucessivas classes de forma semelhante a uma progressdo geométrica
crescente e equivale, aproximadamente, a distancia méxima estabelecida para o nivel “D”
(200 metros) mais o desvio padrdo para as distancias citadas pelos entrevistados nas vagas

regulamentadas (198 metros).
Como resultado final para as distdncias de caminhada maximas aceitaveis, foi produzida a

TABELA 6-4 que aponta padrdes de atendimento em fungéo das distancias de caminhada.

A variacao é de A (melhor situacéo) até E (pior situacdo admitida).

TABELA 6-4 — Padrdes de Atendimento em Funcéo de distancias de Caminhada para

Estacionamento de Motocicletas em Via Publica

DISTANCIA (metros)  QUALIDADE DE ATENDIMENTO

30 A
50 B
100 C
200 D
420 E

Os valores seguem os parametros de distribuicdo das distancias em classes conforme
TABELA 4-2 (HCAOG, 2003), ou seja, em funcédo do percentual de respostas obtidas em
entrevistas. Apesar das distancias serem reduzidas em relacdo a valores sugeridos para
automoveis, conforme Item 4.3 (HCAOG, 2003; SMITH e BUTCHER, 2008), elas atendem o
sugerido pelo Institute of Highway Incorporated Engineers (IHIE, 2005) para motocicletas, ou

seja, 20 metros como “desejavel” e até 50 metros como “bom”.

6.5 AREA DE INFLUENCIA DOS ESTACIONAMENTOS DE MOTOCICLETAS
LEVANTADOS

Conforme constante ao item 5.3.1 e FIGURA 5-1 — Fluxograma Proposto para o
Procedimento, passa-se a delimitar as &reas de influéncia de cada ponto de estacionamento
de motocicletas verificado durante os 8 periodos de inspecéo (7h as 8h até 16h as 17h),

desde que registrado um numero minimo de 4 (quatro) motocicletas estacionadas em pelo
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menos uma inspe¢do (assumindo-se que uma vaga de estacionamento para automével
disposta ao longo comporta 4 motocicletas - item 5.3.1). A opc¢éo em estabelecer 4 veiculos

como parametro minimo para andlise buscou:

» Permitir que, em caso de substituicdo de vaga destinada inicialmente para automoével por
espaco destinado a motocicletas, tenha-se pelo menos a ocupagdo minima do local.
Desta forma, uma vaga de carro seria substituida por 4 para motocicletas, considerando
5 metros por vaga para automével em posicao “ao longo” do meio fio e 1,20 metros por
vaga de motocicleta, sem prever ociosidade;

« Na&o superestimar a demanda, destinando espacos para motos em pontos onde a
procura néo é elevada;

« Como no procedimento € considerada a ocupacdo maxima verificada para cada ponto,
sem distingdo por periodo de inspec¢do, existem locais onde apenas em um periodo essa
ocupacdo maxima tera sido alcancada. Isso pode permitir a utilizagdo do trecho por
motocicletas que estacionaram na Zona de Estudo, mas ndo em pontos onde a

guantidade minima foi alcancada e, por consequéncia, atendida.

De acordo com o descrito no Item 6.3 e FIGURA 6-7, onde foi quantificada a demanda por
vagas, existiria uma necessidade méaxima de 142 espacgos para motocicletas para atender a
pior situacdo verificada (periodo de inspecéo de 15h até 16h). Foram entdo selecionados,
utilizando o TransCad, os pontos de estacionamento de motocicletas que registravam 4 ou
mais veiculos dentre os 51 pontos constantes do levantamento de campo (FIGURA 6-6). A
FIGURA 6-16 apresenta o resultado, onde 12 pontos se enquadraram na condicao proposta,
enguanto 39 chegaram a um maximo de 3 (trés) motos. Esses ultimos ndo sendo levados

em consideracao, inicialmente, dentro do procedimento.
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FIGURA 6-16 — Numero Maximo de Motocicletas por Localizacéo

Os 12 pontos que se enquadraram em tal critério sdo mostrados na FIGURA 6-17, onde
além do quantitativo de motos estacionadas em cada um dos pontos estdo assinalados os
nuameros atribuidos a cada um dos pontos, por exemplo, ponto 1 com 8 motocicletas

estacionadas.

Considerando a maior ocupagdo em cada um dos 12 pontos (independente do periodo de
inspecdo), foi verificado um total de 123 motocicletas, com concentracdo minima de 4
veiculos (ponto 10) e méaxima de 27 (ponto 12). Especificamente para o periodo de maior
concentracdo, das 15h as 16h, os 12 pontos escolhidos somam 108 motocicletas

estacionadas para um total de 142 motos em toda a Zona de Estudo.

Em funcéo dos valores acima, existiria uma capacidade ociosa, no pior periodo, de 15 vagas
(123 menos 108) nos trechos contemplados pelo procedimento (12 pontos com 4 ou mais
motos estacionadas) que atenderiam, pelo menos em parte, os 39 pontos inicialmente
descartados. Desconsiderando o tempo de permanéncia das motos em cada vaga, onde na
pesquisa exploratéria verificou-se que 46% dos entrevistados ficavam menos de uma hora
na vaga, com a oferta de 123 vagas para um total de 142 motos estacionadas das 15h as

16h (pior situagdo), estariam sendo atendidos cerca de 87% dos veiculos na Zona de
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Estudo. A FIGURA 6-17 mostra, entdo, a proposta de atendimento a demanda verificada.
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FIGURA 6-17 - Distribuicdo de Motocicletas Estacionadas em Quantidade Igual ou Superior

a 4 Veiculos com Indicacdo do Ponto de Estacionamento

A TABELA 6-5 apresenta as estatisticas, retiradas do TransCad (e por isso com texto em
lingua inglesa), sobre os pontos com 4 ou mais motocicletas estacionadas verificados nas
inspecdes. A linha MAX MOTOS POR INSPECAO representa cada um dos pontos
considerando a maior ocupacédo registrada, ndo considerando necessariamente 0 mesmo
periodo de vistoria. As demais demonstram os dados por cada um dos 8 intervalos de

inspecdo (desde 7h as 8h até 16 as 17h).

TABELA 6-5 — Estatisticas do TransCad Relacionadas aos 12 Pontos de Estacionamento

de Motos com 4 ou mais Veiculos

FIELD COUNT  SUM MINIMUM MAXIMUM  MEAN STD_DEV
[Estac 7 - 8] 12 17 0 6 1,42 1,83
[Estac 8 - 9] 12 49 1 12 4,08 3,20
[Estac 10 - 11] 12 79 2 19 6,58 498
[Estac 11 - 12] 12 84 1 20 7,00 5,44
[Estac 12 - 13] 12 99 1 24 8,25 6,14
[Estac 14 - 15] 12 103 1 27 8,58 6,76
[Estac 15 - 16] 12 108 3 27 9,00 6,35
[Estac 16 - 17] 12 86 3 20 7,17 455
[MAX MOTOS POR INSPEGAQ] 12 123 4 27 10,25 5,93
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Para fins do procedimento proposto, busca-se atender a necessidade dos pontos que
apresentaram mais do que 4 motocicletas, em qualquer das inspec¢des. Isso representa
disponibilizar 123 vagas para motocicletas na Zona de Estudo, onde, conforme Item 6.2.2,
existem 437 vagas destinadas para automoéveis no estacionamento rotativo, com tempo de
permanéncia maxima de 2 horas na vaga, e 424 vagas de uso privativo (érgdos publicos) e

12 vagas para motos. O acréscimo previsto, entdo, seria de 111 vagas para motocicletas.

A partir dos 12 pontos que registraram um minimo de 4 motos, foram delimitadas, no
TransCad, bands (ou bandas) que delimitam as distancias de caminhada maximas
estabelecidas no item 6.4.3, ou seja, 30, 50, 100, 200 e 420 metros para hiveis de
atendimento variando de A até E (FIGURA 6-18). Essas bands serdo utilizadas para
identificar os trechos de estacionamento que atendem ao requisito de proximidade, em
funcdo da distancia de caminhada, ocupacdo e tempo de permanéncia, assim como

hierarquizacdo viaria adequada (vias coletoras ou locais). Para tal, as demais informacdes

inseridas no TransCad sao avaliadas em funcéo das distancias das bands.

Motos estacionadas B
= MOTOS >=4
Band Size

[ ]s0.00
[ ]50.00
- [100.00
- |200.00
. |420.00
0

80 160 240
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.= RCOLE aG

FIGURA 6-18- Bands Delimitando Area de influéncia em Func&o de Distancias de

Caminhada Maximas
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6.6 TRECHOS CANDIDATOS

Para essa etapa devem ser escolhidos, inicialmente, aqueles trechos que apresentem,
sequencialmente, as seguintes caracteristicas:
1. Localizados em vias coletoras ou locais;
2. Topografia adequada;
3. Estacionamento para automoveis implantando com:
a. Capacidade ociosa (85% de ocupacdo maxima) e

b. Tempo de permanéncia preferencialmente de maior duragao.

Como a Zona de Estudo ndo apresenta elevacgfes, é dispensavel andlise sobre esse fator.
Analisando-se a hierarquia viaria, onde apenas vias Coletoras e Locais serdo consideradas
adequadas, e dentre as vagas existentes de estacionamento rotativo, aquelas localizadas
em vias com tais caracteristicas, preliminarmente sdo escolhidos os trechos conforme

FIGURA 6-19, com o consequente descarte das demais trechos.

De acordo com o levantamento efetuado, no entanto, ndo existem trechos candidatos
iniciais, pois todas as &reas apresentam ocupac¢do de 100%. Além disso, os tempos de

permanéncia maximos, para todos os casos sdo idénticos, ou seja, 2 horas.

N&o satisfeitas totalmente as condi¢fes iniciais, aceita-se a existéncia de areas destinadas a
automéveis, mesmo que sem capacidade ociosa e com menor tempo de permanéncia
estabelecido para as vagas. A existéncia de diversas vagas de estacionamento privativo na
Zona de Estudo poderia atender essas exigéncias, mas, conforme estabelecido, ndo séo
consideradas e apenas as vagas de estacionamento rotativo sofrerdo analise. De um total
de 32 trechos com 437 vagas existentes na Zona de Estudo, 25 trechos e 327 vagas se
enquadram em tal condicdo e sdo avaliadas em funcdo das distancias de caminhada para

0s 12 pontos de estacionamento de motos sob analise.
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FIGURA 6-19 — Areas de Estacionamento rotativo Localizadas com Selec¢&o por Tipo de

Hierarquia Viaria

A partir da definicho de quais trechos de estacionamento podem receber as vagas
necessarias para motocicletas, é criada, no TransCad, uma band com as distancias
maximas de caminhada estabelecidas (30, 50, 100, 200 e 420 metros) a partir dos 12 pontos
com mais de 4 motocicletas levantados. A band é mostrada na FIGURA 6-20, onde também
foram destacados os trechos de estacionamento rotativo para automoveis contidos na

distancia de 30 metros (menor distancia de caminhada estabelecida).

A band foi criada com sobreposi¢éo (overlay) sobre a camada contendo as informagdes do
estacionamento rotativo. Essa camada (estacionamento rotativo) jA havia previamente
sofrido selecdes, onde se destacou apenas as areas localizadas em vias Coletoras e Locais.
O overlay permite que os dados contidos na camada que recebeu sobreposicdo sejam
incorporados a band criada e o TransCad também calcula a quantidade de vagas contidas
em cada uma das distancias estabelecidas para a band (no caso 30, 50, 100, 200 e 420m).
A TABELA 6-6 mostra o resultado da aplicacdo efetuada (retirada do TransCad e por isso

com textos em inglés).
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FIGURA 6-20 — Bands a partir dos 12 Pontos de Estacionamento de Motos com

Sobreposicdo com Trechos de Estacionamento Rotativo para Automoveis
Analisando a TABELA 6-6 verifica-se que, para nivel de atendimento de distancia de
caminhada tipo A existem 15 trechos de estacionamento rotativo, com comprimento total de

350 metros e 93 vagas neles contidas (os valores foram arredondados).

TABELA 6-6 — Overlay das Bands Criadas para Pontos de Estacionamento de Motocicletas

e Rotativo
ID WIDTH N_ESTACION LENGTH TIPO_ESTAC PERMANENCIA N_VAGAS HIGH_N_VAG LOW_N_VAGA FIRST_OCUP HIERARQUIA
5 420,00 0 0,00 0
4 200,00 3 185,76 ROTATIVO 2h 62 68 12 100% C
3 100,00 8 181,75 ROTATIVO 2h 47 68 3 100% L
2 50,00 21 483,86 ROTATIVO 2h 125 68 2 100% C
1 30,00 15 350,11 ROTATIVO 2h 93 68 3 100% C

Obs.: C — coletora, L - local

Existem, também, 21 trechos para o nivel B, com 125 vagas, 8 trechos com 47 vagas para o
nivel C, 3 trechos com 62 vagas para o nivel D e nenhum trecho, dentro da Zona de Estudo,
para o nivel E . No overlay gerado pelo TransCad os trechos podem se repetir, ou seja, o

mesmo trecho que atende o nivel A também vai atender o nivel B, mas ndo o niumero de
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vagas. O calculo das vagas ¢ efetuado considerando o total de vagas registradas para cada

um dos trechos e calculados como um percentual do trecho contido em cada Band.

Dos 12 pontos sob andlise, apenas os pontos 3 e 9 ndo apresentam trechos de
estacionamento rotativo dentro do nivel A de atendimento a distancia de caminhada. O
ponto 3 também n&o possui nenhum trecho no nivel B, estando apenas o nivel C
contemplado. Ja os pontos 1 e 12 estdo localizados em trechos que j& possuem
regulamentacdo especifica para motocicletas, sendo as vagas disponiveis, conforme ja

descrito, insuficientes para atender as necessidades verificadas no levantamento de campo.

Definidos os trechos candidatos, conforme FIGURA 6-20, inicia-se a etapa de definicdo de

quais locais especificamente serdo destinados para o estacionamento de motocicletas.

6.7 DEFINICAO DAS AREAS PARA ESTACIONAMENTO DE MOTOCICLETAS E
CONCLUSAO DO PROCEDIMENTO

ApOs a identificacdo dos pontos de estacionamento de motocicletas a serem atendidos,
considerando uma demanda de 4 ou mais motocicletas estacionadas, e a escolha dos
trechos candidatos, é necessério definir quais os locais, dentro desses trechos, onde serdo
reservadas as vagas para motocicletas. Para isso, de acordo com o procedimento proposto,
deve-se levar em consideracdo a prioridade definida pela menor distancia de caminhada
possivel (conforme apresentado no Item 5.3.3, FIGURA 5-1 — Fluxograma Proposto para o

Procedimento).

Como na aplicacdo do procedimento na Zona de Estudo verificou-se a existéncia de
diversos trechos que se mostravam apropriados sob tais aspectos, € necesséria uma
analise que envolva também aspectos complementares citados no Item 5.1 — Premissas do
Procedimento. Esses aspectos dizem respeito a seguranca do veiculo e consideram:
disposicdo das vagas em grupos, posicionamento das vagas ao término daquelas para
automoveis (quando em areas compartilhadas), boa iluminacéo, elevado fluxo de pedestres

e piso nivelado e firme.
Para os pontos 1 e 12 é considerado apenas o acréscimo das vagas, visto serem locais ja
regulamentados como estacionamento para motocicletas. Para os demais sédo priorizados

os trechos com menores distancias de caminhada, além de se buscar concentrar as areas a
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serem escolhidas e evitar loc-las em posic¢des intermediarias dentro de trechos destinados
a automoveis.

A fase de definicho de quais seriam os trechos escolhidos foi entdo baseada em mapa
gerado no TransCad, onde constavam, além dos pontos de estacionamento de motos e as
bands relativas as distancias de caminhada, o nimero e a posi¢cado das vagas nos trechos
candidatos. A partir dessas informagdes, apresentadas graficamente, e aplicando as
premissas relacionadas a seguranca da motocicleta, foram definidos os 6 locais que
atenderiam as necessidades de vagas na Zona de Estudo (FIGURA 6-21).

't
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FIGURA 6-21 — Locais para Estacionamento de Motocicletas Definidos a Partir da Aplicacédo
do Procedimento Proposto.

As novas éreas, apresentadas na FIGURA 6-21 assinaladas na cor laranja, foram
escolhidas buscando o melhor nivel de atendimento em fungéo da distancia de caminhada,
mas também concentrando os veiculos em trechos continuos destinados para motos.
Algumas escolhas dependeram do conhecimento da &rea como, por exemplo, o ponto 5,
gue, para ter seu nivel de atendimento A ou B obrigaria os motociclistas a atravessarem a
via (Av. Mal. Camara — Arterial Secundaria) em trecho ndo semaforizado. Por conta disso,

optou-se por ofertar menor nivel (C) em favor de maior seguranga e conforto.
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O resultado final do procedimento é apresentado na FIGURA 6-22, onde sdo apresentadas
as novas areas, com legenda definindo o numero a elas atribuido (I a VI), assim como a
gquantidade de vagas ofertada. Para uma visdo geral do atendimento a todos os pontos com
motocicletas estacionadas encontrados durante as inspecdes, também esses estédo
assinalados. Foram efetuadas duas alteracdes em funcdo dos pontos ja existentes de
estacionamento para motos, a saber:

a) o ponto 1 foi remanejado, agrupando-se com o ponto 2 (nova area l). Tal fato ocorreu por
conta da nova localizacdo, que permite o uso exclusivo da area por motocicletas. O
préprio fato de que, durante as vistorias, a localizacdo inicial demonstrou ndo estar
sempre com ocupacdo total pode ser um indicador de que a area nado € totalmente
adequada.

b) o ponto 12 (nova area V) foi mantido na mesma localizacdo e recebeu o acréscimo de 33
vagas, para atender os pontos 5 e 6, que foram a ele agregados. Com isso, apesar da

necessidade de vagas na Zona de Estudo ser de 123, a necessidade de novas vagas é

contabilizada como 116 espacos.
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FIGURA 6-22 - Areas | a VI para Estacionamento de Motocicletas (na legenda — ESTAC
MOTOS FINAL) com Numero de Vagas Ofertadas e Localizagdo dos Diversos Pontos de

Estacionamento Verificados durante o Levantamento de Campo
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A analise da FIGURA 6-22 demonstra equilibrio na distribuigcdo espacial das novas areas em

relagdo as motocicletas estacionadas que foram identificadas no levantamento de campo.

A TABELA 6-7 demonstra os dados relativos a cada uma das areas, com 0s niveis de
atendimento alcancados (em fungcdo das distdncias de caminhada), assim como a

guantidade de novas vagas ofertadas no total

TABELA 6-7 — Areas Definidas para Estacionamento de Motos com Nivel de Atendimento e

Influéncia sobre as Vagas de Automéveis (Rotativo)

AREA | AREA || AREA Il |[AREAIV| AREAYV AREA VI |TOTAIS

NECESSIDADE
DE NOVAS
VAGAS P/
MOTOS 20 11 7 40 25 13 116

N° VAGAS
OFERTADAS 20 12 8 40 25 16 121

1° PONTO
ATENDIDO 1 3 4 5 7 10

NIVEL
ATENDIMENTO | A C A C B A

2° PONTO
ATENDIDO 2 6 8 9

NIVEL
ATENDIMENTO B A B B

3° PONTO
ATENDIDO 12 9

NIVEL
ATENDIMENTO A B

POSICAO
VAGAS AUTOS | AO LONGO | AO LONGO | AO LONGO 90° AO LONGO | AO LONGO

VAGAS
ROTATIVO 5 14 8 37 22 18 104

PERDA VAGAS
ROTATIVO 5 3 2 16 6 4 36

VAGAS
ROTATIVO
RESTANTES 0 11 6 21 16 14 68

As 6 areas escolhidas, sendo uma anteriormente existente (area IV — antigo ponto 12) e 5
criadas (I, I, lll, V e VI), apresentam nivel de atendimento em funcdo de distancia de
caminhada relativa aos 12 pontos iniciais da seguinte forma: 5 com nivel A, 5 com Nivel B e
2 com Nivel C. O total de vagas ofertadas na Zona de Estudo passa das 12 iniciais (5 na
Rua Santa Luzia e 7 na Av. Mal. Camara) para 128 (sendo 121 criadas e 7 mantidas - Av.

Mal. Camara).
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Com relacdo as vagas destinadas a automdveis no estacionamento rotativo, existiu perda de
36 vagas, o que, em relacdo a um total de 437 existentes, perfaz um percentual de 8% do
total disponibilizado. Esse percentual é idéntico a relacdo existente entre a frota de
motocicletas e de automoveis na cidade do Rio de Janeiro (Item 3.6) e vai ao encontro da
propor¢do sugerida por Cottrell (2008) e da ACEM - Association des Constructeurs

Europeens de Motorcycles (itens 3.2 e 3.5).

A perda de vagas para automéveis pode representar um problema para a area, visto que
todos os trechos apresentaram, a partir da segunda inspec¢éo, ocupacdo maxima. Por outro
lado, ndo foi constatado estacionamento irregular de automéveis e a existéncia de areas de
estacionamento fechado (fora da via) na Zona de Estudo e adjacéncias (Av. Presidente
Anténio Carlos), também permite o deslocamento dos veiculos que usualmente utilizariam

essas vagas.

6.8 CONSIDERACOES FINAIS

O Procedimento proposto neste trabalho para definir os trechos mais adequados para
estacionamento de motocicletas em via publica foi testado neste Capitulo, visando avaliar a
adequacdao da técnica descrita no Capitulo 5 a uma situagéo existente na cidade do Rio de

Janeiro.

O uso de programa baseado em Sistemas de InformagBes Geogréficas (SIG), no caso o
TransCad, para inclusdo das informacgfes, andlise dos dados e desenvolvimento do
procedimento proposto permitiu agilizar e facilitar todo o processo, fundamentando as

diversas avaliacdes e comentarios efetuados com resultados positivos;

Poucos ajustes foram necessarios durante este fase, demonstrando que o levantamento
bibliogréafico e a utilizacdo de dados previamente disponiveis (como a delimitacdo prévia de

Zonas de Trafego do PDTU) se adequaram bem a realidade da cidade.

Quanto a aplicacdo das entrevistas, verificou-se disponibilidade para atendimento ao
pesquisador e interesse no tema por parte dos respondentes, 0 que indica que o
estacionamento de motocicletas € um problema importante para os usuarios desse tipo de

veiculo. O tempo de aplicacdo das entrevistas, cerca de 3 minutos, mostrou-se adequado

109



com praticamente nenhuma recusa dos entrevistados e com atencdo as perguntas

efetuadas.

A utilizagdo de mapa funcionou satisfatoriamente, mas deve-se levar em consideracdo o
conhecimento dos entrevistados sobre a &rea em questdo e a pequena distancia de
caminhada verificada na maior parte dos casos. Para distancias maiores se faz necessario

melhor andlise da efetividade do uso do mapa;

O questiondrio apresentou a questdo do principal motivo da escolha do local de
estacionamento com opcbes fechadas e foi verificado que, em alguns casos, outras
motivacoes foram levantadas pelos respondentes. Como se tratava de pesquisa
exploratéria e complementar aceitou-se tal condicdo, mas, deve-se considerar o fato quando

da avaliacdo do resultado obtido.

O resultado final mostrou-se coerente com o propdésito de ofertar vagas para motocicletas
sem que isso diminuisse de forma significativa as areas destinadas a automoéveis nem
ampliasse de forma exagerada a oferta de vagas para motocicletas, o que poderia estimular

0 uso do veiculo.

No Capitulo seguinte serdo apresentadas observacfes sobre a viabilidade da aplicagdo do
procedimento, assim como limitacbes existentes e propostas para avan¢os a partir desta
pesquisa. Pretende-se, com isso, que possa ser colocada em pratica a técnica aqui

desenvolvida.
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CAPITULO 7

CONCLUSOES E RECOMENDACOES

A partir da constatacdo do crescimento da frota e da circulagdo de motocicletas em todo o
mundo e, em especial em paises em desenvolvimento como o Brasil, identificou-se a
necessidade de estudar o problema do estacionamento em vias publicas nos grandes
centros urbanos. A utilizacdo de calcadas destinadas a pedestres como local de
estacionamento € uma das consequUéncias danosas da inexisténcia de oferta de areas para
a motocicleta. Tendo sido constatada a inexisténcia de um processo estruturado, a partir da
verificacdo do problema até definicdo de implantacdo de vagas, foi levantada a hip6tese de
gque seria viavel criar um procedimento para definir quais seriam os trechos da via mais
adequados para a reserva de vagas destinadas as motocicletas, tendo como base a

utilizacdo de critérios existentes em diversas localidades.

O levantamento bibliografico identificou praticas existentes para a regulamentacao de vagas,
a partir de documentos voltados especificamente para o veiculo em questdo, e também
aquelas que tinham o automoével como foco (visto que esse tipo de veiculo é objeto de maior
namero de estudos), permitindo estruturar o procedimento. Em etapa posterior (Capitulo 0)
foi testado o procedimento através de estudo de caso no Centro da cidade do Rio de

Janeiro, demonstrando a aplicabilidade da proposta.

O procedimento foi estruturado a partir de premissas, oriundas do levantamento
bibliografico, que abrangiam questdes relacionadas a oferta, consideradas prioritarias, e a
demanda. Em relacdo a oferta foram consideradas: a hierarquia viéria, descartando vias
arteriais e coletoras; a ndo destinacdo de espacos atualmente destinados a circulacao para
0 estacionamento e 0 uso de vagas de automoéveis para a instalacdo das motocicletas,
considerando a ocupacdo dessas areas, a permanéncia maxima admitida e a existéncia de
areas de estacionamento fora da via (lotes e garagens) que permitissem a realocacdo dos

automoveis.

Ja as premissas relacionadas a demanda, que buscavam atender aos interesses dos
usuarios de motocicletas e garantir o uso das areas a serem criadas, estabeleceram: o
critério inicial para identificacdo do problema, ou seja, a verificagdo de motocicletas

estacionadas de forma inapropriada; medidas visando a garantia de seguranga do veiculo
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(fator considerado muito importante nos documentos que abordam o assunto) e a distancia

méxima de caminhada do local de estacionamento até o ponto de destino da viagem.

Para estabelecer as distancias maximas de caminhada aceitaveis, criando, com isso, niveis
de atendimento para os trechos a serem escolhidos para o estacionamento, pesquisa
exploratéria com 0s motociclistas baseada em método sugerido pelo Humboldt County
Association of Governments (HCAOG, 2003) foi utilizado. A partir das distancias
assinaladas pelos motociclistas em mapa da Zona de Estudo, agrupou-se os valores em

classes de A, melhor situacdo, até E, pior cenario.

A hipétese de que seria possivel criar um procedimento para definir trechos de
estacionamento para motocicletas a partir de critérios levantados na pesquisa bibliogréafica
mostrou-se viavel no estudo de caso no Centro do Rio de Janeiro. A sequéncia de fases do
procedimento pode ser seguida de forma adequada e os trechos escolhidos atenderam as
premissas estabelecidas, considerando tanto a oferta quanto a demanda. A transferéncia
de vagas destinadas a automéveis para atender motocicletas ficou dentro de um limite

inferior a relacdo existente entre as duas frotas na cidade.

Como principais contribuigdes do trabalho, entende-se que podem ser citadas:

A elaboracdo de pesquisa cientifica tendo como tema a motocicleta, veiculo que
apresenta grande crescimento da frota e uso no mundo inteiro e em especial no Brasil e
ainda ndo possui muitos estudos sobre as consequéncias geradas;

e A abordagem de um problema pouco explorado que afeta o crescente uso da
motocicleta, ou seja, 0 estacionamento;

« O desenvolvimento de um procedimento que, baseado em praticas e recomendacdes
sugeridas por Governos e Instituices de todo o mundo, mostrou-se aplicavel na cidade
do Rio de Janeiro, local do estudo de caso;

O emprego, no procedimento proposto, de dados usualmente disponiveis ou de coleta
ndo muito complexa, sem abrir mdo de embasamento tedrico, permitindo seu emprego
sem grandes custos ou dispéndio de m&o de obra. Com isso, torna-se acessivel a um
maior numero de cidades ou governos que desejem utiliz4-1o;

* A incorporacdo de software que trabalha com dados georreferenciados, no caso o

TransCad, ao estudo da questdo do estacionamento de motocicletas. Apesar do

TransCad ser um aplicativo direcionado ao estudo de transportes, as ferramentas

Y

utilizadas para o procedimento ndo foram especificas, sendo comuns a maioria dos
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softwares SIG (Maptitude, ArcGis, etc.). A preferéncia pelo programa deveu-se a
facilidade de obten¢&o e manipulagéo;

* A consideracdo das necessidades dos motociclistas na elaboracdo do procedimento, de
forma a buscar que o resultado final da aplicagdo do procedimento atenda as
expectativas dos usudrios do veiculo e, com isso, contribua para o efetivo uso das areas

a serem propostas.

Algumas limitacGes foram identificadas e aceitas na formulacdo e posterior aplicacdo do
procedimento, o que deve ser considerado na sua analise e eventual aplicacdo. Pode-se

citar;

« A nédo utilizacdo do parametro relacionado ao propdsito da viagem na definicdo das
distancias de caminhada. A pesquisa exploratoria, complementar ao procedimento,
assim como a ndo localizagdo de informacdes sobre o assunto direcionadas a
motocicleta, ndo permitiram a obtencdo de dados confidveis para sua utilizacdo. ldade e
sexo dos motociclistas, pelas mesmas razées também néo foram incluidas;

* A utlizagdo, na pesquisa realizada com motociclistas, de perguntas fechadas para
estabelecer os tempos de permanéncia nas vagas (apresentando intervalos pré-
definidos) limitou a possibilidade de melhor explorar esse parametro;

» A dificuldade para exposicdo, na motocicleta, de tiquetes ou outro comprovante de
pagamento e permanéncia na vaga, fez com que a cobranca pelo uso do local de
estacionamento ndo fosse considerada;

« Nao foi feita distincdo entre aqueles que utilizam a motocicleta como forma de
deslocamento para o Centro e os motociclistas profissionais (motoboys);

« O levantamento do uso dos estacionamentos e a pesquisa com motociclistas foram
realizados em dias de tempo bom (com sol ou apenas nublados). O uso da motocicleta
pode ser afetado pelas condi¢des climaticas, como chuva e frio (IHIE, 2005);

» O procedimento prop0s a troca de uso de &reas de estacionamento rotativo por vagas
para motocicletas. Nao foram consideradas as vagas de uso privado existentes na Zona
de Estudo;

* A ocupacado das vagas de estacionamento para automoéveis na Zona de Estudo foi de
100% para todos os trechos e as vagas de estacionamento rotativo possuiam tempo de
permanéncia maximo idéntico (2 horas). Esses dois fatores ndo permitiram que o
procedimento levasse em consideracdo a prioridade da troca de uso para areas com

menor ocupacao ou maior tempo de permanéncia estabelecido;
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» A destinagdo das vagas rotativas de automoveis para motocicletas reduz a oferta desse
tipo de estacionamento na Zona de Estudo em cerca de 8%. Apesar de o percentual
sugerido respeitar a proporcéo entre as duas frotas na cidade (conforme recomendacdes
verificadas na pesquisa bibliogréfica) e existirem areas de estacionamento fora da via
para migracdo dessa demanda, a pesquisa ndo se aprofundou nos impactos sob esse
ponto de vista;

« A localizacdo dos pontos de estacionamento, assim como das entrevistas e locais de
destino informados, foi assinalada em mapa visualmente. A coleta de tais informacdes
através de equipamento de GPS (Geographic Positioning System) ndo s traria mais
confiabilidade as informacBes como também agilizaria o processo. A falta de
disponibilidade de tal equipamento foi um limitador;

e« A pesquisa abordou o problema do estacionamento de motocicletas com foco na
demanda observada na Zona de Estudo escolhida. Apesar de embasada na pesquisa
bibliografica para tal, é desejavel que a oferta de estacionamento considere politicas
globais de mobilidade, estimulando a utilizagdo de formas mais sustentaveis de
locomocao, como o transporte publico, bicicletas, viagens a pé e a integracdo entre o0s
diferentes sistemas de transporte e o uso do solo urbano. Em paralelo, a oferta de
estacionamento sem tarifacdo pode ampliar o uso do transporte motorizado individual,
com reflexos negativos. Esses aspectos devem ser considerados quando da avaliacéo e

possivel aplicagdo do procedimento.

As limitacbes foram explicitadas no contetdo deste trabalho e, desde que ponderadas, ndo
inviabilizam a utilizacdo do procedimento. O trabalho também permitiu vislumbrar algumas
recomendacdes para aprimorar o procedimento proposto, assim como o aprofundamento no

estudo da questao do estacionamento e do préprio uso da motocicleta.

Nesse sentido, € sugerido:

e Avancar nas pesquisas que tenham a motocicleta e o motociclista como foco, uma vez
gue o crescimento do uso do veiculo no Brasil justifica estudos sobre o tema. Como o
uso do veiculo pressupde necessidade de locais de estacionamento, somente um maior
conhecimento sobre o assunto pode indicar até que ponto a criacdo de areas de
estacionamento pode estimular o uso da moto e trazer consigo consequéncias
negativas, como o aumento no nimero de acidentes e 6bitos envolvendo o uso desse
veiculo;

* No procedimento proposto, as distancias de caminhada foram calculadas a partir dos

pontos verificados como de estacionamento das motocicletas. A utilizacdo da técnica
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tendo como ponto de partida Polos Geradores de Viagens - PGV's, € uma possibilidade
a ser avaliada;

» A pesquisa exploratéria inserida no procedimento teve carater complementar. Estudos
direcionados para o conhecimento das caracteristicas e padrées de comportamento
relacionados ao estacionamento dos motociclistas brasileiros permitiriam avancar no
tema;

« A dificuldade de efetuar cobranca de estacionamento para motocicletas, devido as
caracteristicas do veiculo, fez com que esse aspecto nao fosse incluido na formulagéo
deste trabalho. Entretanto, como se trata de veiculo motorizado de uso particular é
recomendavel que estratégias de gerenciamento da demanda sejam consideradas e,
para isso, a cobranca do estacionamento € uma das op¢des que deve ser considerada;

e O estudo de caso, ho Centro do Rio de Janeiro, mostrou resultados compativeis com o
esperado, mas trata-se de tema pouco estudado e as especificidades de cada localidade

devem ser tomadas em consideracdo quando da aplicagdo do procedimento.

Durante a fase de levantamento bibliografico constatou-se que em diversos paises, entre
eles o Brasil, ainda n&do se dispdem de estudos aprofundados sobre o tema abordado.
Neste sentido espera-se que esta dissertacdo represente um passo para melhor estudar o
estacionamento e a motocicleta, visto que propde um procedimento a ser utilizado no
processo de implantacdo de areas que atendam a um tipo de veiculo que vem se tornando
cada vez mais popular, ressaltando as preocupacdes e cuidados que devem estar

envolvidos.
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ANEXO 1

EQUIPAMENTOS DE SEGURANCA PARA ESTACIONAMENTO DE MO TOCICLETAS

Esta parte do trabalho pretende identificar equipamentos que sejam aplicaveis ao
estacionamento de motocicletas, garantindo a seguranca do veiculo e incentivando, dessa
forma, o uso das vagas regulares. O parametro a ser considerado serd a situagéo existente
na cidade do Rio de Janeiro, uma vez que se trata do local onde esta se realizando o

estudo.

A pesquisa por equipamentos que utilizem algum tipo de tecnologia para aumentar a
seguranca de motos estacionadas pode representar um indicativo de caminho a ser seguido
visando o ordenamento do estacionamento e do espaco publico, permitindo um melhor
convivio entre seus diversos usuarios, incentivando o uso de modal que ocupem menos

espaco viario.

Os equipamentos apresentadas serdo divididos em trés tipos béasicos, a saber:
equipamentos de fixacdo no pavimento, grades de fixacdo e parquimetros para
motocicletas. Considera-se que o Ultimo equipamento apresenta maiores inovacdes

tecnoldgicas.

A.1 EQUIPAMENTOS DE FIXACAO NO PAVIMENTO

Sao compostos de alca retrtil que fica dentro de uma caixa metalica inserida no pavimento,
com tampa em material resistente no nivel do solo. O usuério levanta a tampa, suspende a
alca e, utilizando corrente, prende a motocicleta. Nesses equipamentos, € necessario que o

motociclista possua corrente propria para a fixagdo do veiculo.

A existéncia de alca e tampa retrateis automaticas é indicada para evitar que a alca de
fixacdo seja deixada levantada ap6s o uso, podendo causar acidentes (DfT, 2002). Como
desvantagens desse sistema, pode-se citar a necessidade de manutencdo regular e as
condicbes de limpeza do equipamento para o usudrio, uma vez que se localiza junto ao

pavimento. A FIGURA Al-1 apresenta exemplos de alca retratil.
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FIGURA Al-1 - Alca de fixacao retratil em uso

E possivel a utilizacdo desse equipamento adaptado para a colocacéo de comprovante de
pagamento pela vaga, no caso de area sujeita a cobranca. Nesse caso, a parte superior da
tampa retratil possui visor transparente e permite a introducdo do comprovante. Na posicao
suspensa, ndo € possivel retira-lo e facilita a verificagdo por parte dos agentes de
fiscalizacdo. A FIGURA Al-2 demonstra a tampa do equipamento com o boleto de

pagamento.
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FIGURA Al-2 - Alca com Display
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A2  GRADES DE FIXAGAO

Esse dispositivo € composto por uma grade com barra horizontal destinada a fixacdo de
correntes para prender a motocicleta, conforme FIGURA A1-3. Também requere que o
motociclista possua a corrente. Podem ser fixos ou ainda, modulares, permitindo a

instalacdo provisoria, como no caso de eventos.

FIGURA Al-3 - Motocicleta presa a grade de fixacdo

Deve ser criteriosamente instalado para ndo interferir com a movimentacao de pedestres,
principalmente aqueles com deficiéncia visual (DfT, 2002). O custo da instalagdo desse tipo
de equipamento pode ser diminuido através da utilizacdo de parte do espaco para
mensagens comerciais (MAG, 2002), conforme desenho esquematico demonstrado na
FIGURA Al-4.
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FIGURA Al-4 - Exemplo de grade com local para publicidade

A.3  PARQUIMETROS PARA MOTOCICLETAS

Esses equipamentos dispensam a necessidade do usudrio possuir corrente, pois ela ja vem
acoplada ao equipamento. O motociclista estaciona o veiculo junto ao parquimetro, que
pode operar com moedas ou boleto como comprovante de pagamento, e introduz uma
moeda em local especifico, liberando o uso de uma corrente. ApOs isso, prende o veiculo,
usando cadeado préprio. No momento de retirar a motocicleta, € necessério apenas abrir 0
cadeado e recolocar a corrente no equipamento, liberando a moeda inicialmente introduzida.

A FIGURA A1-5 demonstra o equipamento em detalhe e também em uso.
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FIGURA A1-5 - Parquimetro para motocicletas com corrente

Tais parquimetros podem operar com moedas, notas ou pagamento eletrénico. Possibilitam
também a utilizacdo de alimentagdo por energia solar e transmissao de informacgfes através
de tecnologia padrdo GSM, de transmissdo de dados sem fio. Desta forma é possivel o
controle da utilizagdo das vagas disponiveis.

O parquimetro permite a utilizacdo de espaco para publicidade e, conforme demonstrado na
FIGURA A1l-6, pode possuir armario acoplado para a guarda de capacetes, vestuario e
botas. O fechamento do armario é feito em conjunto com o travamento da motocicleta por
cadeado.
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FIGURA A1-6 - Paguimetro com armario acoplado - fechado e aberto

A possibilidade de guarda de tais equipamentos junto ao local de estacionamento do
veiculo, com seguranga, representa um conforto importante, uma vez que seu uso se da

basicamente junto com o uso do préprio veiculo.

A.4  CONSIDERAGOES FINAIS

Nos equipamentos para o estacionamento de motocicletas, a questdo seguranca é o
principal componente. Entretanto, a definicdo clara das areas e a possibilidade de controle
das vagas também sdo vantagens que devem ser atribuidas aos equipamentos

pesquisados.

Conforme dito anteriormente, o para@metro de comparac¢éo adotado é a situacéo existente na
cidade de Rio de Janeiro, onde ndo existem equipamentos especificos para seguranca ou
controle das vagas de estacionamento nem cobranca pela sua utilizacdo. Nao foi possivel,
durante a pesquisa, obter custos de obtencdo e instalacdo dos diversos equipamentos, o
que podera representar um obstaculo para uma possivel implantacdo. Questfes relativas a

seguranca e depredacgdo dos equipamentos também devem ser consideradas.

Independente da viabilidade ou ndo de possiveis aplicagbes no Brasil, o conhecimento de
tais equipamentos possibilita a criacdo de paréametros de qualidade que devem ser
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buscados. Também permite a obtencdo de conhecimento que pode ser Util na criagdo de

solugdes inteligentes e alternativas.

Em paises estrangeiros, as motocicletas sdo tidos como elementos importantes na
mobilidade sustentivel, como meio de transporte complementar dos sistemas de maior
capacidade. Por isso, a questdo do estacionamento deve ser vista hdo como a simples

guarda do veiculo, mas como suporte as politicas de mobilidade urbana sustentavel.
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ANEXO 2

COMPARATIVO ENTRE CIDADES BRASILEIRAS

Entre os meses de margo e maio/2007 foram encaminhados questionamentos sobre a oferta
existente de estacionamentos em via publica para os 6rgdos gestores de estacionamento
em via publica de quatro grandes cidades do Brasil: BHTRANS (Empresa de Transportes e
Transito de Belo Horizonte S/A), URBS (Urbanizacdo de Curitiba S/A), CET-SP (Companhia
de Engenharia de Trafego de S&o Paulo) e CET-Rio (companhia de Engenharia de Trafego
do Rio de Janeiro). Dados relativos a populagédo dessas cidades foram levantados junto ao
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2008) e aqueles sobre frota de veiculos
sao oriundos do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN, 2008). O Rio de Janeiro,
foco de estudo deste trabalho ser& avaliado a parte, com maiores especificacdes e incluindo
uma parte dedicada a analise dos dados da pesquisa origem/destino realizada para a
Regido Metropolitana daquela cidade. A partir das respostas obtidas e dados disponiveis
sobre cada uma dessas cidades do Brasil € apresentado um panorama comparativo entre

elas.

Em Belo Horizonte, cidade com populacdo de 2.412.937 habitantes em abril de 2007,
existiam 1.637 vagas exclusivas para motos nos quarteirdes de Belo Horizonte abrangidos
pelo estacionamento rotativo para automoveis, e 294 vagas nos demais quarteirfes,
perfazendo um total de 1.931 vagas exclusivas na cidade. Em janeiro de 2008 existiam
13.563 vagas de estacionamento rotativo para automoéveis, nidmero que, comparado as
1.637 vagas exclusivas para motocicletas apresentava uma proporcao de aproximadamente
12% de vagas para motos em relacdo a automoéveis. Considerando a frota de 99.418
motocicletas e 676.242 automoveis em Belo Horizonte no més de abril de 2007
(DENATRAN, 2008), a proporcdo de motos/automdveis seria de 14,7%.

A cidade de Curitiba, cuja populacdo em abril de 2007 totalizava 1.797.408 habitantes,
possuia uma frota de 83.433 motocicletas e 740.433 automdveis, com percentual relativo de
11,2%. Em marco de 2007 existiam 2.193 vagas distribuidas em 214 &reas exclusivas,

demarcadas por placas e sinaliza¢édo horizontal.

Sdo Paulo, com populacdo de 10.886.518 em abril/l2007 e frotas de motocicletas e
automoveis respectivamente de 451.642 e 3.850.503, apresentava uma relacdo de 11,7%

entre os dois tipos de veiculos. Segundo a Geréncia de Estacionamento da CET-SP, em
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marco de 2007, existiam 757 vagas destinadas exclusivamente para motocicletas dentro de
um total de 15.000 de estacionamento rotativo (Zona Azul) operadas pela Geréncia de
Estacionamento (sendo de cerca de 31.000 o total geral de vagas do Zona Azul). O
guantitativo seria uma estimativa visto que, como as vaga ndo sao demarcadas
individualmente, é verificado que os veiculos estacionam bastante proximos, praticamente

“presos” um ao outro.

A cidade do Rio de Janeiro, em abril/2007, tinha populacdo de 6.093.472 habitantes com
frota de automoveis totalizando 1.362.159 e de motocicletas 110.056, uma relacéo
moto/automoével de 8%. Tomando como referéncia o més de abril/2007, existiam na cidade
do Rio de Janeiro 42.869 vagas destinadas a automéveis, no sistema rotativo pago (Rio
Rotativo) e 253 vagas gratuitas destinadas exclusivamente para motocicletas (percentual de
0,6%). As areas destinadas especificamente para motocicletas no Centro totalizavam 192
vagas enquanto no estacionamento Rio Rotativo eram de 6.076, o que perfazia um

percentual de aproximadamente 3% de vagas motocicletas/automoveis.

Para efeito de comparacdo entre as quatro cidades, no que diz respeito a populacéo, frota
de veiculos, vagas de estacionamento e percentuais entre esses indicadores, foi elaborada
a TABELA A2-1, onde se verifica o Rio de Janeiro, apesar de possuir a segunda maior frota
de motocicletas, apresenta uma propor¢do do veiculo para cada mil habitantes bem menor
do que as outras cidades, assim como a oferta de vagas em via publica é muito reduzida
tanto em relacdo ao percentual relativo a frota de automoveis como em comparagdo com as
outras capitais. A cidade de Curitiba, que é aquela com maior indice de motocicletas para
1.000 habitantes, também é a possui o maior equilibrio entre o percentual da frota de
motocicletas e automéveis (11,3%) e a oferta de estacionamento para os dois tipos de

veiculos (12,1%).

Os numeros mostrados na TABELA A2-1 demonstram que ndo existe uniformidade na
proporcdo entre os dois tipos de frotas e nos critérios para distribuir vagas entre as cidades
pesquisadas. Como na pesquisa nao foi possivel identificar quais os parametros da oferta
de vagas para autos e motos e se existia uma metodologia que relacionasse os dois tipos de
frotas, os dados parecem indicar a necessidade de estudo mais aprofundado que aborde o
assunto. Como resultado da presente dissertacdo, pretende-se agregar algum tipo de

conhecimento em tal direcao.

136



TABELA A2-1 - Comparativo entre Cidades Brasileiras Considerando Populacgéo, Frota e

Relacédo entre Elas

BELO SAO RIO DE
HORIZONTE CURITIBA PAULO JANEIRO
POPULACAO 2.412.937 1.797.408 10.886.518 6.093.472
MOTOCICLETAS 99.418 83.433 451.642 110.056
MOTOS/1.000 hab 41 46 41 18
AUTOMOVEIS 676.242 740.433 3.850.503 1.362.159
AUTOS/1.000 hab 280 412 354 224
% MOTOS/AUTOMOVEIS | 14,7% 11,3% 11,7% 8,1%
Ne° VAGAS
ESTACIONAMENTO 2.193 1.637 757 253
MOTOS
N° VAGAS |7.364 13.563 15.000 42.869
ESTACIONAMENTO
ROTATIVO P/
AUTOMOVEIS (EstaR) (Rotativo) (Zona Azul) * (Rio Rotativo)
% VAGAS MOTOS |/
AUTOMOVEIS 29,8% 12,1% 5,0% 0,6%

Referéncia: Abril/2007

* as 15.000 séo vagas sob a responsabilidade da Geréncia de Estacionamento da CET,
area para a qual existem as 757 vagas de motocicletas. O Zona Azul possui cerca de
31.000 no total
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ANEXO 3

MODELO DO QUESTIONARIO A SER APLICADO A MOTOCICLIST AS

UFRJ / COPPE / PET - Programa de Engenharia de Tran sportes N _0

DIA: / 06 / 2009
LOCAL ESTACIONAMENTO MOTO: Via Publica Regulamentado para motos

Via Publica sem regulamentagéo
Passeio publico ou Praca

LOGRADOURO E NUMERAL: |

ESCOLHA DO LOCAL DE ESTACIONAMENTO
1 - PRINCIPAL MOTIVO DA VIAGEM

Trabalho Resolver Assunto
utilizando a Estudo Trabalho algum Compras Lazer o

- médico
moto negocio

I:l Outros Qual:

2- QUANTO TEMPO PRETENDE FICAR ESTACIONADO?

Menos de 10 Entre 10 min Entre 1h e Entre 2h e Entre 4h e Mais de
min e 1lh 2h 4h 8h 8h

3 - FAVOR MARCAR NO MAPA ANEXO O CAMINHO A SER PERCO RRIDO ATE O LOCAL DE DESTINO
APRESENTAR MAPA

4 - Ordene de 1 (MAIS IMPORTANTE) até 4 (menos importante) o que mais pesou quando decidiu
estacionar a MOTO neste local:

A seguranca para a motocicleta

A proximidade do estacionamento para o local de destino

O estacionamento ser gratuito

O conforto para estacionar (espaco, facilidade de parar, s/ risco abalroamento ou queda da moto)

OUTROS (citar):

CARACTERISTICAS DO MOTOCICLISTA

5 - IDADE: 18-20 21-30 31-40 41-50 + de 50

1°grau
incompleto

7 - SEXO: ‘:IMascuIino I:IFeminino

Superior

1° gra 2°gra .
grau grau incompleto

6- ESCOLARIDADE: Superior ou mais
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