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PREFACIO

A motorizagao rapida, uma tendéncia mundial nas Ultimas décadas, tem
apresentado consequéncias preocupantes, como polui¢ao atmosférica e
sonora, lesdes e mortes relacionadas ao transito e iniquidade. A medida que
aumenta o uso de veiculos particulares, também cresce a demanda por locais
para estacionar tais veiculos, tanto para periodos breves em via plblica, em
locais proximos aos destinos dos motoristas, quanto para estadias de longo
prazo em estacionamentos e garagens. Gerenciar e precificar o estacionamento
é, portanto, fundamental para garantir o uso equitativo do espaco publico,
considerando os modos de transporte de média e alta capacidade e/ou baixa
poluicao, como transporte publico, bicicleta e mobilidade a pé. No entanto,
as iniciativas que visam a regular e precificar o estacionamento nas cidades
geram controveérsias, pois os proprietarios de veiculos tendem a pertencer a
grupos de renda mais alta, que acreditam ter direito a estacionamento amplo,
gratuito ou de custo muito baixo onde e quando quiserem.

A pandemia de covid-19 subverteu as antigas tendéncias de conducao e
uso de veiculos. Lockdowns, toques de recolher e restri¢coes semelhantes
transformaram as ruas outrora movimentadas das cidades em vias vazias
durante a noite. O nimero de passageiros de transporte publico caiu
drasticamente no inicio da pandemia, e caminhar e andar de bicicleta
tornaram-se importantes solucoes de transporte. Nas cidades chinesas, ha
dados que demonstram que as pessoas que possuiam carro optaram por
dirigir em vez de retornar ao transporte publico quando foram retiradas as
restricoes mais severas aos deslocamentos. Além disso, mesmo 0s que nao
possuiam carro também reduziram o uso do transporte publico, substituindo,
em grande parte, suas viagens de metro e onibus por bicicletas pessoais e
compartilhadas’.

A pandemia também demonstrou a possibilidade de realocar o espaco publico
de maneiras que beneficiem mais pessoas: muitas cidades permitiram que os
restaurantes convertessem areas de estacionamento em espacos para refeicoes
ao ar livre, expandiram cal¢adas ou implantaram ciclovias temporarias. Embora
mudancas como essas possam levar muito tempo para serem implementadas,

a realidade € que as pessoas tiveram acesso a novas experiéncias em suas
cidades quase da noite para o dia. A medida que comecamos a emergir das
restri¢coes impostas pela pandemia, é possivel manter essa nova realidade,

em que mais espago e prioridade sao dedicados as pessoas que aos carros
estacionados por meio de uma gestao eficaz dos estacionamentos.

As cidades que adotam medidas para resolver problemas antigos ligados

a gestao de estacionamento podem transferir para outros modos parte da
demanda ampliada por veiculos prevista para o pos-pandemia. Um modelo de
gestao de estacionamento com precificacao permite que as cidades realoquem
espagos para faixas de onibus, ciclovias, calgadas mais largas e zonas flexiveis
de embarque e desembarque (que também tém alta demanda como solugoes
de baixo contato e distanciamento fisico nos momentos mais criticos da
pandemia). A receita gerada pela cobranga do estacionamento pode ajudar a
financiar tais melhorias.

Liu, R. 2020.


https://www.itdp.org/2020/12/02/taking-back-the-streets-one-restaurant-at-a-time/
https://www.itdp.org/2021/03/22/the-next-pandemic-surge-traffic/
https://www.itdp.org/wp-content/uploads/2020/05/The-impact-of-Covid-on-Urban-Traffic-in-China.pdf

Uma infraestrutura de alta qualidade para transporte publico, ciclistas e
pedestres beneficia os usuarios desses modos, mas também os motoristas,
reduzindo o congestionamento a medida que se reduz a demanda por
deslocamentos em veiculos individuais.

A EFICIENCIA DA GESTAO E PRECIFICACAO DOS ESTACIONAMENTOS PERMITE
QUE AS CIDADES PRIORIZEM OS VALIOSOS ESPACOS URBANOS PARA AS
PESSOAS E AS EMPRESAS LOCAIS EM VEZ DOS CARROS, 0 QUE RESULTA EM
COMUNIDADES MAIS EFICIENTES, EQUITATIVAS E SAUDAVEIS.



]
SUMARIO

€D inTroDUGAO
1.1 Redefinicao do problema
1.2 A quem se dedica este guia?
1.3 Como foi desenvolvido este guia?
1.4 Recomendacoes

) GESTAO DO ESTACIONAMENTO PRECIFICADO EM
SITUACOES DE CAPACIDADE LIMITADA

9 ORIENTACOES PARA A IMPLEMENTAGAO
3.1 Definir metas de estacionamento em via
publica que incluam toda a cidade
3.2 Selecionar uma estrutura de gestao do estacionamento
Ente implementador
Estruturas operacionais
3.3 Gerar um modelo financeiro
Custos de capital
Custos operacionais
Fluxos de receitas
Compartilhamento de receitas
3.4 Elaborar um plano de divulgacao
3.5 Desenvolver uma estratégia de fiscalizacao
Fiscais
Bancos de dados de registros de veiculos
Solugoes de apoio para a fiscalizagao
Solucoes tecnologicas inteligentes
Solucgoes fisicas
Penalidades
Multas
Travamento das rodas
Guinchamento
3.6 Planejar a avaliagao do sistema

Q ELEMENTOS DE APOIO AO ESTACIONAMENTO

(©) EsTUDOS DE CASO
5.1 Cidade do México
5.2 Shenzhen
5.3 Chennai
5.4 Madrid
5.5 Moscou

() APENDICE

12
15
16

19

23

23
27
28
31

4ty
45
45
46
49
51

54
57
59
59
60
66
67
68
70
71

73

79

82
82
85
87
89
91

94



PAGINA ANTERIOR:
Em resposta a
pandemia de
covid-19, a Cidade do
México redefiniu o
uso de vagas em via
publica para
permitir refeicoes ao
ar livre, o que
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restaurantes a se
manterem em
atividade durante a
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INTRODUCAO

0 estacionamento nas cidades nao se refere apenas ao armazenamento de
veiculos: a forma como uma cidade precifica — e, em Gltima analise, gerencia

— o0 estacionamento tem efeitos diretos e indiretos sobre como as pessoas se
deslocam e, portanto, impacta outras questoes relacionadas ao transporte, tais
como congestionamento, poluicao e emissoes atmosfericas, seguranca viaria,
padroes de desenvolvimento do uso do solo e projetos viarios. Juntas, essas
questoes contribuem para a qualidade e habitabilidade do espaco piblico.

Um principio econdmico basico é que os precos (o que os consumidores pagam
por bens ou servigos) devem refletir o custo total da produgao dos bens e
servigos, a menos que se justifique um subsidio. A maioria dos bens — moradia,
alimentacao e vestuario, por exemplo — é precificada com base em seus
custos. O estacionamento é uma excegao gritante.

Os direitos de passagem e o espaco ao longo dos meios-fios sao ativos
valiosos, e os motoristas usufruem desproporcionalmente desses ativos em
comparagao com outros usuarios das vias publicas, como os passageiros de
onibus, ciclistas e pedestres?. Além disso, as cidades muitas vezes subestimam
e, portanto, subprecificam o estacionamento puablico. As praticas atuais
exacerbam essa desvalorizagao do espaco em via publica, dedicando a maior
parte do espaco a veiculos particulares e areas muito menores a modos de
transporte mais eficientes e sustentaveis, ou a outras atividades produtivas e
saudaveis realizadas em areas de passagem publicas.

REDEFINICAO DO PROBLEMA

Durante o Gltimo meio século, a maioria das cidades se esfor¢ou para atender
ao aumento no nimero de veiculos particulares, muitas vezes dedicando
cada vez mais espago publico para a circulagao e o estacionamento desses
veiculos. O principal objetivo dos planejadores e engenheiros de transporte
tem sido viabilizar deslocamentos rapidos e convenientes para os motoristas.
Na verdade, o estacionamento tem sido considerado “uma area de transporte
pouco pesquisada™ . Os planejadores muitas vezes supunham que os
“problemas de estacionamento” se originavam da escassez de vagas, o que
justificaria politicas para aumentar a oferta. As cidades fizeram exatamente
isso, dedicando mais espaco ao longo das cal¢adas para estacionamento em
via plblica (gratuito ou a precos reduzidos) e exigindo que os empreendedores
imobiliarios oferecessem estacionamento abundante fora da via publica
(como nas edificacoes) em todos os destinos. As pessoas — principalmente os
motoristas — passaram a crer que o estacionamento gratuito fosse o cenario
ideal, quando, na verdade, so € ideal para a primeira pessoa que encontrar
uma vaga gratuita; para todos os outros, é disfuncional.

Gosling et al. 2015.
Mingardo et al. 2015.

As regras relacionadas ao
estacionamento podem estar ocultas em portarias normativas fiscalizadas
por varios orgaos distintos. Além disso, a falta de comunicagao entre os
gestores de estacionamento (que tendem a se concentrar nos aspectos
operacionais) e os planejadores de transporte ou urbanistas (que se
concentram mais na integragao estratégica entre os diferentes elementos do
sistema de transporte) pode causar tensodes. Juntos, esses fatores levam a uma
abordagem fragmentada no tratamento de certos aspectos do estacionamento
relacionados ao transporte, ao uso do solo e ao nivel de acesso. Sem um
objetivo geral para a gestao do estacionamento, os esforgos dos orgaos de
transporte podem acabar se contradizendo. Uma abordagem diferenciada
€ necessaria para uma boa gestao do estacionamento, mas as nuances
geralmente costumam passar despercebidas quando muitos departamentos
participam da definicao de politicas sem coordenagao adequada.

A tendéncia tradicional de governos e das empresas locais envolvidas na
construcao de estradas e amplos estacionamentos tem favorecido o uso e
a permanéncia de veiculos, incentivando os moradores que podem pagar
a adquirir mais veiculos e a dirigir com mais frequéncia e por distancias
maiores. Isso naturalmente gera uma série de problemas paralelos que
afetam a todos (e nao apenas aos motoristas), tais como:

Os motoristas que procuram vagas de estacionamento baratas aumentam
desnecessariamente o trafego e a quilometragem percorrida (VKT) em varias
areas da cidade. O ato de transitar em baixa velocidade em busca de uma vaga
pode aumentar os congestionamentos porque a esperanca de encontrar uma
vaga "perfeita" induz a circulagao de veiculos®.

A exposicao a poluicao atmosférica nociva é exacerbada por politicas municipais
que subsidiam o estacionamento (e, portanto, incentivam o uso de veiculos
particulares) em vez de promover deslocamentos a pé, em bicicleta e em
transporte publico integrados a um desenvolvimento urbano denso de uso misto®.
Em resposta as normas nacionais de qualidade do ar estabelecidas nos Estados
Unidos na década de 1970, cidades como Nova lorque e Boston limitaram a
quantidade de vagas que poderiam ser disponibilizadas nas areas centrais, onde a
qualidade do ar ja era tao ruim que era considerada prejudicial a saide humana’.

Mingardo et al. 2015.
TransitCenter & Frontier Group. 2014.
Goel, Anju. 2015.

Ross, Casey. 2013. Boston Globe.


https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/01441647.2016.1147101
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856415000221
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856415000221
https://transitcenter.org/wp-content/uploads/2014/11/SubsidizingCongestion-FINAL.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S1352231015001193
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S1352231015001193
https://www.bostonglobe.com/business/2013/07/04/boston-limiting-new-parking-number-residences-soars/kYMnkSr6l55wBMgH4d7VKP/story.html.

A disponibilidade de estacionamento gratuito ou de baixo custo resulta em um
subsidio implicito para os deslocamentos em carros ou motocicletas. Em outras
palavras, o espaco publico que deveria ser usado por todos esta sendo alocado
estritamente para as pessoas com renda suficiente para possuir um automovel e
aquelas que atualmente usam motos e triciclos motorizados e aspiram a adquirir
um carro. Esse subsidio também reduz a priorizacao da bicicleta, das caminhadas
e do transporte publico, influenciando a escolha de usar o carro mesmo

para trajetos curtos.® Afastar a demanda desses modos os torna mais caros,
inacessiveis e perigosos.

Estacionamentos
gratuitos ou a
pregos muito baixos
incentivam o uso de
veiculos particulares
e aumentam o
congestionamento,
uma vez que os
motoristas tendem a
circular em baixa
velocidade em busca
de uma vaga
“perfeita” em vez de
estacionarem no
primeiro lugar
disponivel.

FONTE: ITDP india

-]

Nos casos em que os empreendedores imobiliarios sao obrigados a fornecer um
namero minimo de vagas de estacionamento fora da via publica, seus custos
aumentam os aluguéis, tornando menos acessiveis os imoveis residenciais

e comerciais. Esses custos adicionais podem ser irrelevantes para moradias
mais caras, mas representam uma grande parte dos custos para aquelas

com precos mais baixos, especialmente em areas onde os terrenos sao muito
caros. Apos Sao Paulo ter removido as exigéncias minimas de estacionamento,
os empreendedores conseguiram financiar projetos de habitagao a precos
acessiveis em areas mais proximas ao centro da cidade porque nao mais
precisavam levar em consideragao os custos relacionados ao estacionamento®.

Mais recentemente, no entanto, vem ocorrendo uma mudanca fundamental
na forma como sao definidos os problemas de estacionamento e avaliadas as
potenciais solugoes. O novo paradigma reconhece uma gama mais ampla de
problemas: espaco e recursos demais dedicados ao estacionamento, gestao
de estacionamento ineficiente e estacionamentos subvalorizados. Um leque
mais amplo de problemas catalisa uma maior variedade de possiveis solugoes,
inclusive estratégias de gestao de transporte e estacionamento que resultam
em uso mais eficiente das vias e do espaco publico. Em particular, o novo
paradigma nao busca eliminar a oferta de estacionamento; em vez disso,

visa a garantir que cada deslocamento em veiculo particular e cada vaga de
estacionamento ofereca o maximo retorno para motoristas e nao motoristas.

Knoflacher, Hermann. 2006. A new way to organize parking: The key to a successful sustainable transport system for the future.
Pojani et al. 2000. Parking: An International Perspective, p. 56.

Preco do
estacionamento

Preco de
equilibrio

Subprecifi-
cacao

ALGUMAS CIDADES COMECARAM A RECONHECER A NECESSIDADE DE
PRECIFICAR E USAR 0S ESTACIONAMENTOS DISPONIVEIS COM MAIS
EFICIENCIA (EM VEZ DE CONSTRUIR MAIS VAGAS PARA ATENDER A
DEMANDA). EM ALGUNS CASOS, PASSARAM A INCLUIR AS POLITICAS DE
ESTACIONAMENTO EM SUAS METAS DE PLANEJAMENTO DE TRANSPORTE.

Demanda

Ao preco de equilibrio, a
oferta de estacionamento é
capaz de suprir a demanda
sem aumentar a oferta

Quando o preco aumenta,
a demanda cai e se
aproxima a oferta

Quantidade
‘ de vagas

Quando o prego
éigual a zero, a
demanda é muito
superior a oferta, e
parece haver uma
caréncia de vagas

Como demonstra o grafico acima, quando o estacionamento é
subprecificado, a demanda supera em muito a oferta, e as pessoas que
possuem renda para ter um carro optam por dirigir, mesmo para trajetos
curtos. No entanto, quando o preco do estacionamento aumenta, algumas
pessoas serao obrigadas a escolher alternativas, como estacionar nas
proximidades ou fora da via publica, estacionar por um periodo mais curto
ou usar um modo de transporte diferente. Aquelas que nao podem ou nao
desejam deixar de dirigir terao mais chances de encontrar uma vaga, mas
pagarao o preco total correspondente a ela.


https://www.researchgate.net/publication/240774255_A_new_way_to_organize_parking_The_key_to_a_successful_sustainable_transport_system_for_the_future
https://www.google.com/books/edition/Parking/b9q_DwAAQBAJ?hl=en&gbpv=1

Em Tirana, na Albania,
uma explosdo
habitacionale a
rapida expansao da
propriedade de
veiculos particulares
levaram a cenarios
caodticos de
estacionamento,
devido a escassez de
vagas planejadas em
via plblica. Nesses
casos, pode ser
necessario aumentar
o nimero de vagas
como parte de uma
estratégia de gestao
de estacionamento.
Contudo, é importante
que essas vagas
sejam precificadas.
FONTE: Dorina Pojani
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Embora a solugdo preferida para resolver problemas de estacionamento
seja melhorar a gestdo — por meio da implementacdo de mecanismos

de precificacao, limites de tempo que incentivem permanéncias mais
curtas, fiscalizacao, etc. — em alguns casos, € necessario que o aumento
da oferta de estacionamento faga parte da equacao inicial de gestéao.

As cidades que observaram um rapido crescimento tanto na densidade
habitacional quanto na propriedade de veiculos particulares podem se
deparar com um problema significativo de estacionamento ilegal devido

a completa auséncia de vagas planejada. Para garantir que os motoristas
estacionem em locais apropriados e nao bloqueiem entradas de prédios,
calcadas, etc., pode ser necessario aumentar o numero de vagas. Todavia,
esses estacionamentos devem ser precificados, e o nimero de locais
adicionais deve ser embasado por um inventario de estacionamento e dados
de ocupacao. Isso foi feito em Moscou: quando a cidade implementou seu
projeto-piloto de estacionamento precificado em 2012, foi identificada
uma escassez de vagas. Todas os novos estacionamentos adicionados a
oferta como parte do projeto-piloto foram precificados.

Normas de estacionamento bem elaboradas economizam tempo e dinheiro
para todos e tornam o espacgo publico mais habitavel. Da mesma forma,
quando os estacionamentos em via publica e fora dela sao gerenciados
conjuntamente, € maior o potencial de melhoria das redes de transporte e
de otimizacao dos espagos publicos.

Este guia concentra-se estritamente na implementagao de um programa
bem gerenciado de estacionamento em via publica, mas as politicas de
estacionamento fora da via publica também sao cruciais para reduzir

a demanda por estacionamento de forma mais ampla. As reformas

dos estacionamentos fora da via dependem muito de uma gestao
bem-sucedida do estacionamento: as vagas em lotes ou garagens
permanecerdo subutilizadas enquanto o estacionamento em via
publica for gratuito ou com precos muito baixos. Reconhecendo essa
conexao, algumas cidades, como Pune, na india, recomendam que o
estacionamento em via publica e fora dela seja gerenciado de forma
conjunta em nivel distrital por um Unico operador privado.

Corporacao Municipal de Pune. 2016. Smart Pune’s push towards sustainable transportation.

As cidades que administram com sucesso o estacionamento em via
publica podem nao precisar manter a oferta atual de estacionamento fora
dela. De fato, ao se tornarem suficientemente confiantes em sua gestao
do estacionamento, algumas cidades percebem que podem limitar ou até
reduzir a oferta total de estacionamento em areas congestionadas. Isso
pode ajudar a reduzir o trafego e aumentar o papel do transporte publico
e de outros modos mais eficientes em termos de espacgo, reaproveitando
0 espaco do estacionamento para dar suporte a esses modos. No
entanto, este tipo de progressao € improvavel sem uma gestao eficaz do
estacionamento em via publica.

"


https://pmc.gov.in/informpdf/Road/PMC_Draft%20parking%20policy_English%20version.pdf

Em Pune, na india, o
estacionamento
regulamentado em via
pablica garante que as
calcadas e os espagos
publicos permanegam livres
de veiculos.

FONTE: ITDP india

A QUEM SE DEDICA ESTE GUIA?

A maioria das cidades nao realizou aval-
iacoes de sua oferta de estacionamento em seus varios bairros (ou seja,
o nimero e localizagao de vagas de estacionamento de diferentes tipos),
tampouco estabeleceu um sistema de precificagao do estacionamento em
via pablica.

Este guia de implementacgao destina-se a planejadores municipais,
profissionais e tomadores de decisao encarregados de implementar
programas de estacionamento precificado em via publica. O guia

oferece passos praticos e agoes recomendadas, com foco especial na
implementac¢ao de um programa de estacionamento bem administrado,
independentemente dos limites de capacidade de cada cidade (ver secao 2).

O foco deste guia € a gestao e as operagoes de estacionamento, o que
inclui o desenvolvimento de uma estrutura de gestao, a contratacao,

o planejamento da fiscalizacao e a avaliacao e eventuais ajustes do
desempenho do sistema. E, de fato, um foco restrito ao considerarmos
os muitos elementos interconectados de um sistema de estacionamento
urbano, conforme demonstra o grafico na proxima pagina.

ECOSSISTEMA DE ESTACIONAMENTO URBANO
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ELEMENTOS RELACIONADOS A SEREM CONSIDERADOS

Precificagdo de
congestionamento

Limites minimos/
maximos de
estacionamento

Logistica de

Qualidade do Deslocamentos
cargas

transporte publico evitados
Precificagdo com Uso da terra

base nas emissdes

(ZBE)

Este guia ndao examina as diferentes politicas e abordagens de projetos para
estabelecer um sistema de estacionamento precificado. Ha varios recursos

disponiveis que fornecem orientacoes Uteis sobre esses conceitos. Este guia
faz referéncias a esses recursos, quando apropriado, e os lista no apéndice.

Este guia pressupoe que os usuarios ja passaram pelas fases iniciais de
instalacao do sistema, tais como: realizacao de um estudo de viabilidade
e auditoria de vagas, definicao dos locais ou areas das vagas precificadas,
e escolha da tecnologia a ser usada e da estrutura tarifaria. Além disso, as
cidades ja devem ter considerado:
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L+

Ver

On-Street Parking
Management:

An International
Toolkit e Parking
Policy in Asian
Cities para mais
informacoes.

Cidades em que as
motocicletas sdo usadas
para uma grande parte dos
deslocamentos devem
considerar como tratar essa
questao, pois as motos
costumam caber em
espagos ndo destinados ao
estacionamento, o que
pode aumentar a demanda
por fiscalizagao.

FONTE: ITDP

Na Cidade do México, a
reacdo dos vigias informais
de estacionamento
ameagou o sucesso da
implementagao do
programa de
estacionamento precificado
em via pablica, o ecoParq.
FONTE: ITDP

Como tratar o estacionamento de motocicletas, specialmente se elas
representarem uma grande parte dos deslocamentos totais. As motocicletas
exigem muito menos espago de estacionamento que os carros. Portanto,

o estacionamento de motocicletas em via publica deve ter um prego mais
baixo. As motocicletas também podem caber mais facilmente em espacos

nao destinados ao estacionamento (como cal¢adas ou ciclovias), o que

pode exigir mais fiscalizagao, principalmente nas cidades em que as motos
sejam responsaveis por uma grande parte dos deslocamentos. Muitas das
abordagens apresentadas neste guia podem ser aplicadas a contextos urbanos
em que as motocicletas sejam mais utilizadas que os carros, mas é importante
reconhecer que certas estratégias nao serao universalmente aplicaveis.

Como a transicao de um sistema de estacionamento informal para um
sistema formal e precificado fetara os motoristas, bem como os vigias de
estacionamento. As cidades devem trabalhar com as comunidades locais
para entender suas necessidades de estacionamento e as oportunidades
para facilitar a transicao. Se o estacionamento ilegal for muito difundido,
pode ser necessario mais tempo e atencao para programas educacionais e
informativos (ver secao 3.4).

Essas reflexdes permitirao aos planejadores ou servidores municipais
entender melhor como o sistema deve ser operado, fiscalizado e avaliado.

A gestdo do
estacionamento libera
espacgo para outros usos
que beneficiam a todos,
como, por exemplo,
estacoes de bicicletas
compartilhadas.

FONTE: ITDP

1

1.2 COMO FOI DESENVOLVIDO ESTE GUIA?

O ITDP adotou uma abordagem ampla para a elaboracao deste guia.

Foram conduzidas entrevistas com especialistas externos e gestores

de estacionamento em 2018, que resultaram em muitos exemplos

e dados referenciados ao longo do estudo. Essas entrevistas foram
complementadas por uma revisdo da literatura (tanto académica quanto
cinzenta™) sobre a precificagcao do estacionamento em via piblica. A
intencao da revisao foi compreender o que ja havia sido bem abordado
pela literatura e identificar eventuais lacunas de conhecimento e técnicas.
Esse exercicio de mapeamento, que se encontra descrito no apéndice

6.1, ajudou a restringir o escopo deste guia a contratacao, operagao,
fiscalizagao e avaliagao do estacionamento em via publica. Aléem disso,
orientagoes detalhadas sobre topicos operacionais nao sao tao faceis de
encontrar quanto informacgoes sobre estudos e projetos, pois os gestores
de estacionamento podem hesitar em compartilhar essas informagoes
abertamente. Também foram debatidos o escopo e a estrutura do guia com
as equipes do ITDP no México, no Brasil, no Quénia, na Indonésia, na india e
na China com o proposito de entender e integrar as necessidades expressas
por autoridades municipais e outros parceiros locais. Os funcionarios do
ITDP também contribuiram para a selecao das cidades que integrariam os
estudos de caso da secao 5. Todas as pessoas que contribuiram para esta
publicacao foram identificadas na pagina de agradecimentos.

A

A literatura cinzenta é uma expressao utilizada para designar materiais que nao sao publicados nos meios formais mais conhecidos
(como livros, periddicos cientificos ou enciclopédias, por exemplo). Sdo exemplos boletins, relatérios de pesquisa, documentos
governamentais e teses.
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RECOMENDACOES

Este guia visa a fornecer as cidades as ferramentas necessarias para
gerenciar seus estacionamentos com mais eficiéncia, com foco em como
contratar, operar, fiscalizar e avaliar o sucesso do sistema de estacionamento
em via publica. Em cada uma dessas categorias, sao propostas agoes e
recomendagoes (resumidas abaixo) com base em li¢oes aprendidas de outras
cidades, em consultas com especialistas, e no proprio trabalho desenvolvido
pelo ITDP no sentido de ajudar as cidades a gerenciar seus estacionamentos.
Este guia também fornece os fundamentos necessarios para que as cidades
possam desenvolver um programa de estacionamento que coexista
harmonicamente com uma gestao mais ampla da mobilidade, do espago
publico e das metas de habitabilidade.

Aimplementagao do programa de estacionamento em
via publica deve estar alinhada aos objetivos mais am-
plos da administragao municipal.

E importante comunicar as metas especificas do pro-
grama e de toda a administragao municipal aos op-
eradores de estacionamento e exigir que as pessoas
responsaveis pela operagao compartilhem dados que
ajudarao a acompanhar o progresso.

O objetivo principal da precificagdo do estacionamento
em via publica deve ser a gestao aprimorada do estacio-
namento, e ndo a geragao de receitas.

zonas de estacionamento, pode ajudar a aumentar o
apoio da populagao local ao estacionamento precifica-
do porque as empresas e os residentes se beneficiarao
diretamente das receitas geradas em seu bairro.

Deve ser elaborado um plano de divulgacao para
comunicar a visao do programa e as novas regras de
estacionamento ao publico.

Além disso, deve ser desenvolvida uma estratégia de
comunicag¢do que inclua a criagdo de uma marca para o
sistema de estacionamento de acordo com uma visao
mais ampla e/ou a participagao em campanhas globais
ou regionais bem-conhecidas sobre estacionamento.

Pode ser interessante designar um funcionario

do ente implementador para supervisionar as

acdes de divulgacao e educacao do publico. Essa
pessoa sera responsavel pela articulagdo com as
organizagdes locais e outras partes interessadas
para prepara-las para a transicao rumo a um
programa de estacionamento precificado e garantir a
implementacao do plano de divulgacao.

As responsabilidades de gestao do estacionamento em
via publica devem ser centralizadas em uma entidade
municipal para garantir a visao e responsabilizagdo
abrangentes e permitir conexdes com outras decisdes
tomadas em relagao ao transporte.

A estrutura operacional deve refletir a capacidade do
municipio €, ao mesmo tempo, permitir a expansao e
adaptacao do sistema.

A privatizagdo do estacionamento em via publica nao
€ uma abordagem contratual recomendada devido as
restricdes significativas que impde as cidades para
gerenciar efetivamente suas calgadas e ruas.

Deve ser desenvolvido um modelo financeiro para esti-
mar 0s custos operacionais e de capital, bem como os
fluxos de receita, que podem variar significativamente
dependendo do tamanho e da sofisticacao do pro-
grama de estacionamento.

Areceita excedente deve ser alocada a um fundo usado
exclusivamente para o transporte sustentavel e a pro-
jetos relacionados a melhoria do espaco publico.

O compartilhamento de receitas, particularmente entre

FISCALI-

ZACAO

Deve ser elaborado um plano de fiscalizagao de
estacionamento que considere o papel dos vigias
informais no novo sistema e inclua: um ndamero
adequado de fiscais, mecanismos de apoio
tecnolégicos e/ou fisicos e penalidades que estimulem
o respeito as regras de estacionamento.

A fiscalizagao do estacionamento deve permanecer
independente das operagdes policiais.

Devem ser definidas multas de estacionamento
suficientemente altas para que tenham um efeito
dissuasivo, mas nao mais que isso; e devem ser
oferecidos planos de pagamento ou outros mecanismos
que aliviem o 6nus econdmico desproporcional para os
motoristas de baixa renda.

E importante criar um banco de dados de registros de
veiculos, caso nao exista, para aumentar a eficacia da
fiscalizacao e da cobranga de multas.

Também deve ser considerada a adogao de solugdes
tecnolégicas que apoiem a fiscalizacao, reduzam a
corrupgao e permitam uma coleta de dados facil e
transparente sobre infragcdes de estacionamento,
pagamentos, taxas de ocupacgao e tendéncias
comportamentais relacionadas

E fundamental entender e prever os desafios para
fiscalizar e aplicar as regras no caso de motoristas com
status especiais, como condutores de veiculos oficiais
ou pessoas com deficiéncia.



AVALIACAO

e Devem ser definidos indicadores para avaliar os
impactos do programa de estacionamento e seu
progresso rumo aos objetivos publicos mais amplos.

e E importante estabelecer um processo para coletar e
analisar dados sobre o desempenho dos operadores,
de forma a permitir uma comparacao com padroes
de servico.

e As operacgdes e indicadores financeiros e o nivel de
apoio da populagdo devem ser publicados em um
relatério anual.

GESTAO DO
ESTACIONAMENTO
PRECIFICADO EM
SITUACOES DE
CAPACIDADE LIMITADA

Ao longo deste guia, sao examinadas opg¢oes para as cidades interessadas
em implementar um programa de estacionamento precificado em via
publica. Projetar, operar e fiscalizar tais programas é um desafio complexo,
que exige que os governos locais demonstrem capacidades eficazes de
gestao e resolucao de problemas, tais como:

Conscientizacao e apoio dos tomadores de decisdo (visdo);

Capacidade técnica dos servidores municipais (ou capacidade de
contratar consultores) para facilitar a adogao e implementagao de
politicas, redigir contratos e conduzir o planejamento, a concepgao e a
implementacao de programas relacionados;

Instituicoes fortes e capacidade de criar estruturas, quando apropriado,
para coordenar e planejar acoes; e

Financiamento para implementagao, operagao e manutencgao do projeto.

Esta secao revisa os requisitos politicos, técnicos e financeiros para a
precificacao do estacionamento com o proposito de ajudar as cidades a
refletir sobre suas eventuais restricoes de capacidade. Complexidades
politicas, investimentos de capital iniciais, necessidades tecnologicas e
preocupacoes com privacidade de dados sao alguns dos principais topicos
que precisam ser avaliados e abordados, principalmente se a capacidade
institucional for limitada.
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ANTES E DEPOIS: Em Chennai,
o amplo espaco destinado
ao estacionamento de
motocicletas em via plblica
garante que as motos ndo
parem nas cal¢adas, o que
aumenta a segurangaea
acessibilidade para os
pedestres.

FONTE: ITDP india
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COMPLEXIDADES POLITICAS

E fundamental que haja vontade politica para formalizar e gerenciar o
estacionamento em via publica. Pressoes politicas podem impedir a
implementacao de um sistema precificado ou, se tal sistema ja estiver em
vigor, as pressoes podem impedir o aumento dos precos de estacionamento ao
longo do tempo (e, portanto, a gestao eficaz da demanda de estacionamento).
Em alguns casos, a concepg¢ao do programa de estacionamento e a entidade
responsavel por sua implementacao podem separar as decisoes sobre pregos
de visoes politicas inconstantes (ver secao 3.2). Foram observadas reacoes
negativas da populagao a precificagao do estacionamento quando reina a
percepgao de que o governo municipal esteja implementando o programa
simplesmente para aumentar suas receitas (ver barra lateral sobre geracao de
receitas na secao 3.1) ou quando ha muita corrupgao e uma percepgao de que
as receitas do estacionamento serao usadas para “encher o bolso” de alguém,
em vez de apoiar melhorias publicas. Também pode haver reacoes a ideia de
que os motoristas passariam a ser cobrados por algo (estacionamento) que
eles acham que deveria ser gratuito ou muito barato. Essas criticas podem

ser combatidas se os governos forem transparentes em relacao a parcela das
receitas necessaria para operar o sistema — e divulgarem relatorios publicos

Na Cidade do México, a
receita excedente do
programa de
estacionamento precificado
ecoParq foi investida
segundo uma abordagem
hiperlocal para melhorar a
paisagem viaria e os
espacos piblicos nas
proprias comunidades em
que foram geradas as
receitas.

FONTE: ITDP México

com detalhes sobre esses gastos. Ademais, os governos devem assumir o
compromisso de dedicar as receitas excedentes a programas especificos que
beneficiem todos os moradores, e nao apenas os motoristas. Por exemplo,

o0 programa ecoParq da Cidade do México investiu a receita excedente das
tarifas de estacionamento em cal¢adas e outras melhorias na infraestrutura
de pedestres nos proprios bairros em que as receitas foram geradas. Esse tipo
de reinvestimento local das receitas pode aumentar a aceitagao publica e a
vontade politica.

Outra complexidade politica a ser considerada esta relacionada a decisao de
integrar (ou ndo) os vigias informais de estacionamento atuais ao sistema formal
de estacionamento precificado e como isso afetaria sua subsisténcia. Um plano
de divulgacao (ver secao 3.4) claro que inclua consultas com os vigias informais
durante todo o processo de formalizagao ajudara grupos-chave a entender as
motivagoes da cidade para eliminar seu sistema de estacionamento informal.
Embora essas conversas iniciais devam ser coordenadas pela prefeitura, o
financiamento e a coordenacao para a divulgagao continua e o envolvimento

do publico podem ser conduzidos pelo(s) operador(es) do sistema de
estacionamento, conforme definido em contrato.

INVESTIMENTOS DE CAPITAL

Para implantar um sistema de estacionamento precificado, o governo
municipal precisa realizar o investimento do capital inicial para a
aquisicao de parquimetros, a construcao de estacoes de pagamento

da tarifa e outros custos de instalagao. A prefeitura também pode
precisar investir em mudancgas na paisagem viaria, como, por exemplo,
repavimentacao, sinalizacao horizontal e vertical e barreiras fisicas para
informar a populacao de maneira eficaz sobre as novas areas e regras de
estacionamento. Outras despesas de capital, como a criagao de um centro
de controle, a contratagao de pessoal para tal centro, ou a aquisicao dos
equipamentos necessarios para a fiscalizagao (veiculos, tecnologia, custos
de mao de obra, etc.) podem ser repassadas ao operador contratado ou
concessionado. No entanto, isso pode fazer com que a cidade tenha menos
influéncia sobre a qualidade desses servicos. Alternativamente, se os
recursos para os investimentos de capital forem muito limitados ou se a
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cidade nao puder assumir os riscos associados a criagao de um sistema

de estacionamento, pode ser considerado um contrato de construcao-
operagao-transferéncia (ver secao 3.2). No ambito desses contratos, o
operador concessionado arca com todos os custos de capital e operacionais
por um tempo determinado, apos o qual os ativos e a gestao do sistema
sao transferidos para a prefeitura.

NECESSIDADES TECNOLOGICAS

Um programa de estacionamento precificado pode exigir investimentos
iniciais em tecnologia para incentivar o pagamento (por exemplo, por
meio de aplicativos) e para dar suporte a uma fiscalizagao mais eficaz
(parquimetros inteligentes, sensores ou cameras de reconhecimento
automatico de placas [RAP]). Essas tecnologias variam em termos de custo.
E importante considerar como as tecnologias com custos iniciais mais
altos podem melhorar a eficiéncia da fiscalizacao e da conformidade com
o0 sistema, o que pode reduzir o nimero de fiscais necessarios e os custos
trabalhistas associados. Se a cidade nao tiver condi¢oes de adquirir certas
tecnologias diretamente, deve considerar a contratacao de um operador
privado ou uma concessionaria para fornecé-los e opera-los.

PRIVACIDADE DE DADOS

Os governos devem criar e manter um banco de dados de registros de
veiculos (se ainda ndao houver um) que os operadores de estacionamento
possam acessar (com as devidas precaucoes) para acompanhar multas

de estacionamento nao pagas. A existéncia desse tipo de banco de

dados, no entanto, levantou preocupagoes sobre a capacidade das

cidades de proteger os dados pessoais (especificamente os enderegos

dos proprietarios de veiculos). Se a prefeitura nao tiver a capacidade de
garantir a protecao desses dados, deve considerar uma parceria com uma
entidade terceirizada (pUblica), como uma universidade ou organizagao nao
governamental, que tenha experiéncia na gestao de grandes volumes de
dados que incluam informagoes pessoais. Nesse caso, os dados de registro
dos veiculos seriam mantidos por terceiros, e os operadores, os fiscais

e a prefeitura poderiam ter acesso limitado — sem que os dados fossem
armazenados nos servidores do governo municipal.

ORIENTACOES PARA A
IMPLEMENTACAO

A implementacao de um programa de estacionamento precificado depende
de varios elementos que nao se referem exclusivamente ao estacionamento
e que sao comuns em grandes projetos administrados por 6rgaos municipais
e operados por esses 0rgaos ou por uma entidade privada. Cidades distintas
exigirao estruturas e sistemas diferentes para atender as suas necessidades
especificas, os quais devem ser fundamentados por uma analise de
viabilidade (ver se¢des 1.2 e 1.3 para mais detalhes).

Nesta secao, apresentamos seis passos para a implementacao de um
programa de estacionamento precificado em via piblica:

Desenvolver
estratégia de

fiscalizacao

! l

Secédo 3.1 Segdo 3.3 Secdo 3.5

AN

Segdo 3.2 Secgdo 3.4 Secdo 3.6

| 1

Planejar a

avaliacao do
sistema

DEFINIR METAS DE ESTACIONAMENTO EM
VIA PUBLICA QUE INCLUAM TODA A CIDADE

Geralmente, o objetivo da precificacao do estacionamento em via publica e

controlar a demanda. Para tal, um programa de estacionamento gerenciado deve:

Controlar a oferta de estacionamento em via publica e precificar as
vagas para favorecer usos mais eficientes, como para pedestres e onibus,
estacionamento para pessoas com deficiéncia, estacionamento de curta
duracao e carregamento de mercadorias;

Permitir que as cidades aloquem e priorizem melhor o espaco ao longo
das cal¢adas;

Garantir que a oferta de estacionamento fora da via piblica seja
motivada pelo mercado, acessivel ao publico e limitada; e

Usar a receita gerada pelo estacionamento para melhorar o transporte
sustentavel e projetos publicos relacionados que beneficiem motoristas e
nao motoristas.
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12

As administracoes municipais também devem ser transparentes sobre
sua intencgao de vincular a reforma do estacionamento aos objetivos de
transporte de toda a cidade, tais como:

inclusive por transporte publico, em bicicleta, a pé e
em veiculos particulares;

por meio da realocagao do espago publico para usos
que beneficiem mais pessoas, principalmente aquelas historicamente
marginalizadas pelo sistema de transporte;

minimizando a poluicao atmosférica
e sonora;

reduzindo as lesoes e mortes resultantes de
distracoes ao volante durante a busca por vagas de estacionamento e
fornecendo amplo espaco para cal¢adas, faixas de pedestres e ciclovias™; e

para financiar melhorias
sustentaveis nos transportes.

As cidades devem comunicar claramente esses resultados sistémicos aos
operadores de estacionamento e outras partes interessadas para garantir
que todos visem aos mesmos objetivos. Recursos adicionais relacionados
a definicao de metas de estacionamento em via publica encontram-se
disponiveis no apéndice 6.

Ja se demonstrou que a precificagdao do estacionamento em via publica gera
receitas significativas para as cidades (ver fluxos de receitas), e isso pode
ajudar a manter uma série de servicos, tais como melhorias na paisagem
urbana, operacao de bicicletas compartilhadas, ou grandes projetos

de transporte publico. Por exemplo, em Fortaleza, 100% das receitas
excedentes de estacionamento ajudam a manter o programa de bicicletas
compartilhadas da cidade e a manutencao e expansao da infraestrutura
cicloviaria. Na verdade, a precificacao do estacionamento em via publica é
uma das poucas maneiras pelas quais os governos locais podem arrecadar
receitas de motoristas nao residentes, o que ajuda a compensar os custos
ambientais e sociais impostos por esses condutores.

E importante, no entanto, que as cidades sejam transparentes sobre o
objetivo principal da precificacao do estacionamento: gerenciar a demanda
de estacionamento e os desafios de trafego relacionados a ela. Em outras
palavras, as decisdes relacionadas a localizacao, instalacao e gerenciamento
de parquimetros (ou outros dispositivos de cobranga) ndo devem ser
tomadas apenas para gerar receitas. Em alguns casos, alocar receitas de
estacionamento a programas nao relacionados ao transporte pode dificultar
a eliminacao futura de vagas de estacionamento — o que reduziria os
recursos disponiveis para esses programas — a menos que essas diferencas
de receita possam ser cobertas por tarifas ligeiramente mais altas. Da
mesma forma, se as receitas forem alocadas a um fundo operacional geral,

o estacionamento precificado pode ser percebido como outro imposto, em
vez de uma solugao para a gestao inteligente do transporte.

SFMTA. 2014.

Paris eliminou milhares de
vagas em via pablica em um
esforgo para melhorar a
qualidade do ar. Nesta rua,
uma estacgao de bicicletas
compartilhadas foi
instalada onde antes havia
uma faixa de
estacionamento.

FONTE: Didio, Flickr

Sao Francisco decidiu
transformar areas de
estacionamento em via
plblica em mini parques e
outros espagos publicos,
como esta area para
refei¢oes ao ar livre.
FONTE: Paul Krueger, Flickr

De fato, as cidades que conseguiram implementar sistemas de estacionamento
com foco em resultados obtiveram sucesso tanto em termos de melhoria da
gestao do estacionamento quanto no progresso rumo a objetivos mais amplos:

Paris tem um objetivo explicito de desencorajar a circulagao de veiculos
particulares no centro da cidade para combater niveis perigosos de poluicao
do ar. Portanto, a cidade tem eliminado milhares de vagas de estacionamento
em via publica, substituindo-as por estagoes piblicas de bicicletas
compartilhadas; bicicletarios; estacionamento para motos; estacionamento
para automoveis compartilhados, elétricos e hibridos; e calcadas ampliadas®.
Com base em sua campanha Plan Velo 2015-2020, a cidade planeja remover
pelo menos 60 mil das 83.500 vagas em via publica no centro da cidade e
realocar esse espaco para uso da populagao™.

Prevendo o aumento da eficiéncia de seus estacionamentos como resultado
do sistema SFpark, que usa sensores embutidos na rua para facilitar a
precificacao com base nas metas de ocupagao, um dos objetivos da cidade
era reaproveitar as vagas de estacionamento ociosas como parklets.

13 Henley, J. 2015. Guardian.
14 Reid, C. 2020. Forbes.
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Na Cidade do México, a
precificacao do
estacionamento em via
pablica foi inicialmente
implementada como uma
estratégia para reduzir os
congestionamentos.
FONTE: ITDP México

Reduzir o congestionamento local na Cidade do México

A Cidade do México adotou a reforma dos estacionamentos como estratégia
de redugao do trafego e instalou parquimetros para melhorar os fluxos de
veiculos. Apos a instalagao de parquimetros no bairro de Polanco, o tempo
de circulagao em busca de vagas caiu significativamente — de 13 para 4
minutos — e a rotatividade aumentou de 3,5 para 4,5 carros por dia”. As
taxas de ocupacao durante o horario de pico cairam de 98% para 80% apos
o primeiro ano de operagao do programa, o que ajudou a reduzir os casos
de estacionamento em fila dupla e outras infracoes que contribuiam para
aumentar os congestionamentos®.

Mesmo em cidades onde ainda nao ha apoio suficiente para transformagoes
visionarias do sistema de transporte, as metas de ordenamento e seguranga
nas ruas e de melhoria das condigoes viarias para todos (motoristas,
passageiros de onibus, pedestres e ciclistas) sao um ponto de partida realista.

ACOES E RECOMENDACOES

E importante comunicar as metas especificas do programa e de toda a

administracao municipal aos operadores de estacionamento e exigir que
eles compartilhem dados que ajudarao a acompanhar o progresso.

14
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Perez, 1. 2013. Mexico City makes dramatic recovery from gridlock.
Sanudo et al. 2013. Impacts of the ecoParq program on Polanco.

3.2 SELECIONAR UMA ESTRUTURA DE GESTAO
DO ESTACIONAMENTO

Um programa de gestao de estacionamento plenamente funcional requer
coordenagao entre planejadores de espago publico, gestores de transporte,
divisoes financeiras, policia de transito e outros orgaos publicos relacionados.
Pode ser particularmente dificil priorizar a gestao do estacionamento em
certas cidades se isso exigir uma reestruturagao interna do governo. Além
disso, ha o risco politico de enfurecer os motoristas, que provavelmente
pagarao mais em um sistema de estacionamento gerenciado. Frequentemente,
esses motoristas fazem parte de elites vinculadas a importantes tomadores
de decisao (ou os proprios motoristas tém poder de decisdo). Geralmente,

é impossivel realizar uma campanha de reforma do estacionamento em via
publica sem o pleno apoio do mais alto funcionario eleito, como, por exemplo,
o prefeito ou o gestor municipal.

Diferentes elementos operacionais do estacionamento em via publica podem
estar distribuidos entre varios 6rgaos e departamentos governamentais,
muitas vezes sem um mecanismo de coordenagao intergovernamental. Por
exemplo, em Ahmedabad, na India, varios departamentos da cidade tém
jurisdicdo sobre diferentes aspectos do estacionamento (ver organograma).
O registro dos veiculos é feito em nivel estadual pela Secretaria Regional

de Transportes (parte do Departamento de Portos e Transportes), a0 passo
que a fiscalizacao dos estacionamentos é responsabilidade da policia de
transito (subordinada ao Departamento Estadual do Interior). Assim, para
que a policia de transito identifique com precisao o proprietario de um
veiculo infrator e aplique a penalidade a esse individuo e nao a um motorista
ocasional, & preciso haver coordenacao entre o Departamento do Interior e 0
Departamento de Portos e Transportes.

Quando muitos departamentos gerenciam diferentes aspectos do sistema
de estacionamento, é facil perder a perspectiva geral e a compreensao
abrangente de como o sistema deve funcionar. Isso pode levar a uma falta
de responsabilizagao no sistema como um todo. PARA COMBATER ESSE
PROBLEMA, AS FUNCOES DE ESTACIONAMENTO DEVEM SER INTEGRADAS E
GERIDAS POR UM UNICO ENTE IMPLEMENTADOR. Nesta secao, exploramos
diferentes opgoes para implementar e operar um programa de gestao de
estacionamento.
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ORGAOS EM AHMEDABAD, INDIA, QUE SUPERVISIONAM ELEMENTOS DE ESTACIONAMENTO

Ministro-Chefe, Gujarat

Portos e Transportes

Secretaria Regional de Transportes
Emite carteiras de habilitagao e registros
de veiculos.

Desenvolvimento Urbano e Habitacao

Constréi e mantém estradas.
Determina as areas para estacionamento fora da via publica
em novos planos municipais.

Constréi e mantém estradas.
Subcontrata a cobrancga de tarifas de estacionamento na
avenida CG Road, na Cidade Murada (centro histoérico).

Subcontrata a cobranga de tarifas de estacionamento
em via publica ao longo do corredor do BRT.

Departamento do Interior

Policia de Ahmedabad

Policia de Transito de Ahmedabad
Fiscaliza o estacionamento em via publica.

ENTE IMPLEMENTADOR

O ente implementador é responsavel pela concepgao e implementagao do
programa de estacionamento precificado, o que pode incluir a realizagao
de um estudo de viabilidade e/ou uma auditoria das vagas disponiveis
em cada bairro, o desenvolvimento de um plano de estacionamento
abrangente, a elaboracao de solicitacoes de propostas (RFPs) e contrato(s)
e a definicao de metas e métricas de avaliacao do programa. O ente
implementador costuma ser um departamento ou 6rgao vinculado

ao governo municipal, ou uma entidade criada pelo governo. O ente
implementador pode gerenciar e operar o sistema de estacionamento
diretamente, ou pode criar um processo em que um ou mais operadores
privados serdo responsaveis pelas operagoes do dia a dia (contrato de
gestao or contrato de concessao).

icios

Benef

Permite a integracdo entre os planos
e programas de estacionamento e

outros ligados ao transporte em geral.

Aintegracao orcamentaria entre
programas de estacionamento e
outros programas de transporte

pode gerar previsibilidade financeira.

Permite a independéncia politica do
governo municipal.

Protege os titulares de cargos
eleitos da cidade da necessidade
de tomar decisdes impopulares (por
exemplo, aumento das tarifas de
estacionamento).

Desafios

A atribuicdo pode ser dificil

se as responsabilidades de
estacionamento estiverem divididas
entre varias entidades diferentes.

Pode exigir mudancas legislativas
em niveis mais altos de governo
para a criagao de um ente de
estacionamento.

Pode ficar isolado de outros
6rgaos municipais responsaveis
por programas ou decisdes de
transporte.

Pode nao ter autoridade para
desempenhar certas fungdes ligadas
ao estacionamento, como, por
exemplo, a fiscalizacgao.

No ambito de uma estrutura de departamento municipal, o chefe de

departamento e sua equipe de apoio sao responsaveis pela gestao do
programa de estacionamento. Essa é a abordagem mais integrada nao
apenas para a gestao do estacionamento em via publica, mas também
para areas relacionadas supervisionadas pelo governo municipal, tais

como a gestao da demanda de transporte, a gestao do espaco ao longo das
calcadas, o desenvolvimento comunitario e econémico, etc. As vezes, pode
fazer parte de um departamento municipal mais amplo responsavel por
transporte, protecao ao consumidor ou obras publicas e que supervisione
mais que apenas o estacionamento.
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BUDAPESTE

In Budapest, the
Centre for Budapest
Transport (BKK)
oversees parking
management in
addition to other
aspects of urban
transport, allowing
for coordination
across efforts to
reduce private
vehicle use and fund
and improve cycling,
walking, and public
transport.

SOURCE: Blue Corner
Studio/shutterstock

Em 2010, a prefeitura de Budapeste criou a Central de Transporte
de Budapeste (BKK), uma entidade municipal que supervisiona
todos os aspectos do transporte urbano, inclusive o transporte
publico, a gestao viaria, a infraestrutura para bicicletas e pedestres,
os taxis e os estacionamentos. A BKK também é responsavel pelo
planejamento abrangente de transporte, integrando equidade e
sustentabilidade a essas areas do programa'’. Em relagao ao esta-
cionamento, a BKK assumiu as fun¢gdes de organizagao, planeja-
mento estratégico, desenvolvimento, cobranca de tarifas e gestao
de estacionamentos, antes exercidas pela Parking Kft., que operava
o sistema com base em um arranjo de ente de estacionamento,
atuando isoladamente de outros departamentos de transporte
urbano'. . A BKK permitiu que Budapeste elaborasse um orcamento
integrado de transporte, o que ajudou a aumentar a previsibilidade
do financiamento das operagdes de transporte. Assim, as receitas
de estacionamento, bem como outras receitas, sao direcionadas

a BKK e distribuidas entre todas as areas de responsabilidade da
entidade™. Na ultima década, a BKK trabalhou para implementar el-
ementos do Plano Municipal Balazs Mér (2014-2030), que visa a re-
duzir o uso de veiculos particulares e melhorar o transporte publico.
Atualmente, a BKK esta trabalhando em estreita colaboragao com o
governo municipal no projeto Cities-4-People, que pretende adotar
um modelo de planejamento participativo para melhorar as opg¢des
de transporte publico e ativo em toda a cidade™.

MTI. 2011.
Budapesti Kozlekedési Kézpont. 2020.
Cities4People. 8
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Um ente de estacionamento & uma empresa totalmente controlada por um
governo municipal (ou de um condado/distrito). Normalmente, o governo

cria (por meio de resolucdo ou portaria legalmente vinculante) um ente de
estacionamento para supervisionar a gestao do sistema de estacionamento,
incluindo o estacionamento em via publica, a fiscalizagao e a definicao

de tarifas em nome do municipio. Isso pode exigir que a legislagao seja
aprovada em um nivel mais alto de governo, como o estadual?. Os entes de
estacionamento também podem supervisionar a propriedade, o planejamento
e a manutencao de estacionamentos fora da via piblica. As vezes,
especialmente se a capacidade de pessoal for limitada, os funcionarios do
ente de estacionamento trabalham em parceria com uma empresa externa de
gestao de estacionamentos para realizar as operacoes diarias.

Os entes de estacionamento sao normalmente supervisionados por um
conselho ou uma comissao, e nao pelo governo municipal local. Isso pode ser
preferivel a gestao municipal, pois permite que o ente de estacionamento
mantenha sua independéncia politica para estabelecer uma missao clara, que
seja protegida de interferéncias politicas ou que, talvez, ndo goze do apoio

da maioria no governo. Além disso, pode viabilizar a aplicacao de tarifas
condizentes com o mercado, apesar de eventuais oposi¢oes politicas no curto
prazo. No entanto, os entes de estacionamento protegidos de influéncias
politicas correm o risco de operar de forma rigida, sem muitos motivos para se
ajustarem ou evoluirem.

Os entes de estacionamento também podem contar com outros grupos (além
dos servidores municipais) para a tomada de decisdes sobre a operagao

do sistema, como, por exemplo, empreendedores privados e a comunidade
empresarial. Os entes de estacionamento geralmente sao dirigidos por um
presidente ou diretor executivo, que pode agregar sua vasta experiéncia

em gestao de estacionamento a organizagao. Essa pessoa esta diretamente
subordinada ao conselho diretor do ente de estacionamento. Algumas cidades
que adotaram o marco juridico de um ente de estacionamento sao Antuérpia,
Amsterda, Barcelona e Bruxelas (apenas o bairro de Ixelles)?.

ESTRUTURAS OPERACIONAIS

Uma vez definido o ente implementador, o proximo passo € determinar se
ele sera responsavel pela operagao direta do programa de estacionamento
ou se as operacgoes serao terceirizadas para uma empresa privada.

A cidade deve decidir qual tipo de estrutura operacional € a mais
apropriada para as condigoes locais. Por exemplo, uma cidade pequena
com recursos limitados pode nao dispor do pessoal ou conhecimento
técnico necessarios para executar as operagoes diarias de um programa
de estacionamento e pode se beneficiar da subcontratacao dessas
responsabilidades a uma empresa privada especializada. A estrutura
operacional deve permitir operagoes e fiscalizacao eficientes e,
consequentemente, maior conformidade dos usuarios com as regras de
estacionamento. Os beneficios e desafios das estruturas operacionais
mais comuns encontram-se descritos na tabela na pagina 33. Eles serao
examinados em detalhes nesta secao.

Entes de Estacionamento do Governo de Nova Jersey.
Kodransky & Hermann. 2011.
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https://bkk.hu/en/main-page/tasks-responsibilities/
https://bkk.hu/en/about-bkk/about-us/who-are-we/
https://bkk.hu/2011/04/fovarosi-kozgyules-beolvad-a-bkk-ba-a-parking-kft/
https://bkk.hu/downloads/6386/Ed1DR156P8AusccdUoIuuw==
https://cities4people.eu/pilot-areas/budapest-hungary/
https://www.nj.gov/dca/divisions/dlgs/programs/au_docs/40_11a_1.pdf
https://www.itdp.org/europes-parking-u-turn-from-accommodation-to-regulation/
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BARCELONA
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Em Barcelona, uma
mesma empresa
gerencia o
estacionamento em
via plblicaeo
sistema de bicicletas
compartilhadas da
cidade. Muitas
estagoes de
bicicletas
compartilhadas sao
instaladas onde
antes havia vagas de
estacionamento.
FONTE:
travellifestyle/
shutterstock

£F
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Citando, como motivo, o agravamento dos congestionamentos,
Barcelona implementou a precificagao e limitou a duragao do
estacionamento em via publica para melhorar a eficiéncia das vagas
existentes. A Camara Municipal exigiu que a empresa Barcelona de
Serveis Municipals (BSM) supervisionasse o estacionamento em
via publica, o estacionamento fora da via publica e a fiscalizagao de
estacionamento na cidade (inclusive o guinchamento de veiculos
infratores). A BSM também gerencia o sistema publico de bicicletas
compartilhadas da cidade, o Bicing, bem como varios espagos culturais
locais, entre os quais o histérico Parque Guell, o Estadio Olimpico e
0 Zoolbgico de Barcelona. Logo, a BSM presta esses servicos como
entidade do governo de Barcelona, mas também mantém acdes e
interesses em outras empresas.

Em 1984, a area de estacionamento regulamentado sob operagdo da
BSM contava com 648 vagas para nao residentes e 34 parquimetros.
Em 2005, a area ja incluia 7 mil vagas precificadas; e, em 2013, mais
de 10 mil%. Cerca de 400 agentes da BSM realizam a fiscalizagao dos
estacionamentos sob a supervisao da policia municipal®.

A partir de 2005, a receita das tarifas de estacionamento passou a ser
direcionada a um fundo de apoio a projetos de mobilidade. Inicialmente,
o fundo foi usado para implementar medidas de moderagao (ou
acalmamento) do trafego e, em seguida, para financiar o langamento do
programa Bicing em 2006. A BSM registrou receitas de estacionamento
em via publica de quase € 35,6 milhdes em 2018%. A partir de 2020, o
governo municipal de Barcelona vem trabalhando para reduzir ainda mais
0 numero de vagas gratuitas de estacionamento em via publica no centro
da cidade, tendo implementado uma estrutura tarifaria baseada em
emissdes, que oferece descontos (de até 100%, dependendo da zona)
para veiculos ecolégicos e de emissao zero?.

Camara Municipal de Barcelona. The Barcelona area: Background.
Camara Municipal de Barcelona. The Barcelona area: Management.
Esteve, A. 2019. Caen los ingresos de la zona azul y verde de Barcelona.
Subirana, ). 2020. Las caras tarifas del area azul y verde, el 11 de mayo.

ESTRUTURA

OPERACIONAL

2

BENEFICIOS
(para a cidade)

\2

* O municipio/ente tem

DESVANTAGENS
(para a cidade)

\2

* Pode estar sujeito a interferéncias

Sistema de politicas.
. controle total sobre a . .
estacionamento = ; * Requer niveis mais altos de
gestao do estacionamento, : o . .
operado : . ~ capacidade administrativa e gerencial
: inclusive a contratacao de o .
diretamente . dos funcionarios da cidade.
A orum pessoal, o treinamento e a * Regras rigidas para contratacdes
OPERAGAO P qualidade do servigo. , € € p ¢
departamento, : publicas podem levar a altos custos
DIRETA . * Pode alinhar a
entidade de com pessoal.
. marca do programa de h . fi .
estacionamento . * A cidade assume o risco financeiro
: estacionamento a outros s .
ou entidade . . maximo (custos de capital e
o . servigos da cidade. : )
similar em nivel ; . operacionais).
L * Acidade recebe e mantém . .
municipal. : ) * A cidade permanece responsavel
todas as receitas do sistema. h .
pelo atendimento ao cliente.
Contrato de * Mantém certo controle * Pode exigir alta capacidade
gestao sobre as operagdes diarias administrativa inicial (OSCs ou
Sistema de do sistema. organizagdes similares podem
estacionamento * Aproveita a experiéncia do fornecer apoio como parceiras) para
operado por prestador de servigos. desenvolver os contratos e facilitar
zma empresa » Pode ser uma solugdo RFPs que atraiam prestadores de
e gteszag econdmica em comparagdo servigos de alta qualidade.
ng ;a fefae'iteuTa/ com a gestao direta porque * Pode haver forte reagao publica
gnte d% o operador tem custos se os contratos forem conferido a
. mai ixos de pessoal, operadores inexperientes e/ou nao
estacionamento ais baixos d ssoal adores tes e/ a
reembolsa administragdo e seguros. locais.
as despesas » Contratos mal redigidos podem
operacionais. aumeptar 0s riscos paraa cidade de
maneira desproporcional.
° Ha menos supervisdo de direitos
trabalhistas.
* Pode ser dificil coordenar o
estacionamento com outros
programas geridos pela cidade (por
OPERAGAO exemplo, transporte publico, ou
bicicletas compartilhadas).
PRIVADA

Contrato de
gestao

Sistema de
estacionamento
operado por
uma empresa
de gestao
contratada, que
fica responsavel
por todas as
despesas e paga
uma taxa fixa ao
governo.

* Exige capacidade
administrativa continua
minima por parte da cidade.
* Requer pouco
conhecimento técnico
interno sobre operacdes de
estacionamento.

* Apresenta os menores
riscos financeiros para a
cidade.

* O menor envolvimento do governo
pode resultar em baixa qualidade dos
servigos.

» O governo tem menos capacidade
de reagir ao feedback dos moradores
sobre o programa de estacionamento,
o que poderia reduzir sua confianca
no governo.

* A cidade perde fluxos de receita
potencialmente grandes.

* Ha pouca compreensao, por parte
da cidade, sobre as despesas do
sistema de estacionamento.

* Nao ha supervisao de direitos
trabalhistas.
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https://www.areaverda.cat/en/the-barcelona-area/background
https://www.areaverda.cat/en/the-barcelona-area/management
https://www.metropoliabierta.com/economia/ingresos-zona-azul-verde-barcelona_19520_102.html
https://www.metropoliabierta.com/informacion-municipal/movilidad/caras-tarifas-area-azul-verde-11-mayo_26951_102.html
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Uma estrutura de operagao direta significa que o sistema pertence
totalmente a prefeitura e € operado por um ente municipal ou outra
entidade governamental designada, como um ente de estacionamento.
O corpo administrativo tem pleno controle sobre as operagoes diarias, a
contratacao de pessoal, o treinamento e o atendimento ao cliente, bem
como a responsabilidade pelos custos associados a essas fungoes, que
normalmente sao cobertos pelas receitas oriundas de estacionamento.
Para que a estrutura funcione, a prefeitura deve ter capacidades
administrativas e gerenciais significativas, inclusive pessoal capacitado
e experiente. Se o programa estiver sob o controle total da cidade, ele
pode ser facilmente integrado — em termos de marcas e recursos — a
outros servigos municipais. Essa integracao pode beneficiar os usuarios,
oferecendo-lhes uma experiéncia mais uniforme.

«--®--------
PREFEITURA 5
OU ENTE DE > USUARIOS

ESTACIONAMENTO Servigo ao cliente FINAIS

Se o sistema for gerenciado por um departamento municipal, geralmente
nao ha necessidade de contratagdes, porque todas as atividades
operacionais serao realizadas por servidores publicos do municipio. Os

sistemas de estacionamento gerenciados por um ente de estacionamento

ou por uma administracao distrital, que tendem a ter equipes menores

que um departamento da prefeitura, podem contratar certas atividades ou

servicos aléem do que a equipe conseguir gerenciar diretamente.

Tanto no caso dos programas de estacionamento operados diretamente
pelo municipio ou por um ente de estacionamento quanto naqueles em
que a gestao é delegada a outra entidade, é importante considerar quem
efetivamente recolhe as tarifas e multas. Quando um Unico operador
recebe o dinheiro e opera o sistema, ele detém um enorme poder nao
controlado, o que dificulta muito a supervisao eficaz das operagdes.
Assim como em certos contratos de transporte publico?, as operagdes
de estacionamento podem prever a contratagcao de uma empresa
independente que seja responsavel pela cobranca de tarifas. Dessa
forma, o cobrador e o operador podem controlar um ao outro, o que limita
a possibilidade de comportamentos corruptos.

Ver para mais informagoes sobre o uso de empresas de cobranca de tarifas em operagoes de
transporte piblico.

Neste modelo, um operador privado é contratado para financiar todos os
custos iniciais de implementagao ou para operar o sistema de gestao de
estacionamento. No entanto, se forem usados parquimetros ou quiosques, eles
costumam ser financiados pela prefeitura e permanecer de sua propriedade.

0 governo municipal recebe as receitas de estacionamento (tarifas de uso) e
usa parte delas para pagar o operador responsavel por gerenciar o sistema,

o que inclui a manutencao de ativos, a coleta de dados, a realizacao de
estudos de linha de base e outras tarefas. O operador pode, em alguns casos,
subcontratar algumas dessas fun¢oes a outras empresas privadas.

PREFEITURA )
OU ENTE DE € - _< : ) __________ USFIIJI:‘I\!II:S
ESTACIONAMENTO

Relatoérios @ Contrato de
mensais gestao

OPERADOR . .
Servigo ao cliente

®

\ 4

SUBCONTRATADAS
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O ente implementador deve observar o processo de contratacoes
municipais em vigor para a selecao de um operador privado. Isso pode
incluir a elaboragao e divulgacao de uma solicitacao de propostas (RFP)

que estabeleca os requisitos minimos a serem atendidos pelos operadores
e os critérios de avaliacao a serem usados pela prefeitura para selecionar

a proposta vencedora. Pode ser dada preferéncia a operadores que
demonstrem ter um nimero minimo de anos de experiéncia nas atividades
previstas na RFP — ou seja, implementar e/ou executar programas de
estacionamento precificado em via piblica. A cidade também pode
estipular que os operadores tenham contratos de estacionamento em
andamento com outras entidades da regiao ou do pais, ou que ja estejam
atuando em nivel local?. Foi observada uma forte reagao negativa do
publico em cidades que contrataram operadores inexperientes, como,

por exemplo, a Cidade do México. Em Ranchi, na india, a contratacdo de
operadores especializados nao locais irritou nao apenas os operadores
locais, mas também os politicos da cidade, o que gerou reagdes negativas.
Se operadores informais locais ja estiverem atuando no setor, a cidade deve
considerar oportunidades de inclui-los no novo sistema de estacionamento,
possivelmente oferecendo-lhes capacitagao como parte do contrato.

Algumas qualificagoes adicionais necessarias para que os operadores sejam
considerados aptos sao a capacidade de:

para monitorar o sistema de
estacionamento, especialmente os dados de fluxo de caixa dos
mecanismos de cobranca de tarifas; desenvolver e gerir quaisquer
intervencoes em tempo real nas operagoes diarias; e analisar dados
operacionais e compartilha-los com a prefeitura;

usando veiculos e
servicos de despacho, e monitorar a fiscalizagao do estacionamento
(multa, travamento de rodas e/ou remocao de veiculos) sustentada por
tecnologia de informacao adequada;

(especialmente se houver a opcao de pagamento em dinheiro), emitir
Tickets ou cartoes, emitir recibos e limpar os parquimetros e outros
dispositivos de estacionamento;

relativos ao
monitoramento e a fiscalizagao do estacionamento;

para analise; os dados sobre

os problemas dos clientes devem ser facilmente pesquisaveis e filtraveis,
e devem ser arquivados adequadamente para evitar perdas;

e permita que o sistema de estacionamento responda rapidamente aos
problemas dos clientes;

entre todos os aparelhos (ferramentas,
dispositivos, equipamentos) e tecnologias da informacao;

SFMTA. 2020.

(especialmente
para parquimetros) dentro de um prazo compativel;

Uma vez submetidas as propostas, a equipe da prefeitura devera analisa-
las com base nos critérios previstos na documentagao da RFP. Se houver
capacidade suficiente, a equipe da prefeitura devera considerar a realizacao
de entrevistas presenciais para complementar as propostas escritas dos
candidatos pré-selecionados. Isso pode ajudar a esclarecer as respostas dos
operadores antes que seja tomada uma decisao final.

As cidades que adotarem a abordagem de contrato de gestao também devem
considerar se devem contratar todos os servi¢os de um unico provedor, ou
criar RFPs e contratos separados para servicos diferentes. Também podem
ser contratados varios fornecedores para operar estacionamentos em
diferentes areas ou bairros, como ocorre na Cidade do México.

Um Unico prestador de servigos retune operacoes, fiscalizagao
e monitoramento, o que pode aumentar a eficiéncia e reduzir
os custos. Por exemplo, um governo pode negociar a compra
de parquimetros que usem outros tipos de hardware (como
dispositivos portateis para o pessoal de fiscalizagao), software
ou servicos no ambito de um contrato abrangente para obter
precos ou taxas de juros melhores. A contratacao de um
Unico prestador para todos os servi¢os de estacionamento da
cidade pode aumentar a consisténcia do ponto de vista dos
usuarios e atrair operadores interessados em um contrato de
exclusividade.

Além das atividades e servigos de estacionamento, um

Unico prestador de servigos pode fornecer consisténcia

e compatibilidade quando se trata de tecnologia, tanto

de hardware quanto de software. Como as operagoes
geralmente dependem de tecnologia, o governo pode definir
as especificagoes tecnologicas a serem adotadas pelos
prestadores de servicos.

Contratar um Unico prestador para as operacgoes, a fiscalizagao
e a tecnologia pode representar um risco para a cidade se

tal operador nao for capaz de fornecer um servico de alta
qualidade, se estiver envolvido em comportamentos corruptos
ou se vier a encerrar suas operagoes.

A contratacao de varios prestadores de servigos permite que
a cidade contrate as empresas com mais experiéncia em cada
uma das areas individuais do sistema, a saber, gestao de
operacoes, fornecimento de hardware e software, fiscalizagao
e transagoes de pré-pagamento ou pagamento por telefone,
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quando houver tais opgoes (ver tabela abaixo). Em varias
cidades europeias, tais como Paris, Amsterda e Barcelona,

um operador detém o contrato para os equipamentos e as
operagoes de estacionamento em via publica, ao passo que
outros se ocupam dos sistemas de pagamento movel. Também
podem ser contratados varios prestadores para operar o
estacionamento em bairros ou areas distintas, em vez de um
operador ser responsavel pelo programa em toda a cidade.

A divisao dos contratos de servicos e equipamentos

entre varios operadores pode reduzir os riscos gerais e a
probabilidade de corrupgao, aumentando os beneficios para
a populacao. Por exemplo, se varios prestadores de servigos
forem contratados e um nao puder fornecer o servico, o
programa ainda podera operar nesse interim; no entanto, se
um Unico provedor for responsavel por todos os elementos
do programa, toda a capacidade de operagao do programa
dependera dele. A celebragao de varios contratos também
pode permitir que a cidade estabeleca parcerias com os
fornecedores mais economicos ou qualificados em cada
aspecto operacional, de forma a melhorar a qualidade do
sistema como um todo. No entanto, nesse caso, a cidade
pode perder vantagens de economia de escala na aquisicao
de equipamentos.

Separar os prestadores de operagoes e de tecnologia também
pode criar um problema de responsabilizagao — quando
surgirem problemas com o sistema, uma empresa pode culpar
a outra, sem que ninguém assuma a responsabilidade. Isso
pode aumentar os riscos para a cidade. Além disso, gerenciar
varios contratos — seja para diferentes servigos ou diferentes
bairros/areas de servico — aumenta o 6nus administrativo dos
servidores municipais e provavelmente exigira mais tempo e
capacidade de supervisao.

As prefeituras podem oferecer opgdes de pré-pagamento ou pagamento por
telefone para o estacionamento em via publica. Se o operador do sistema nao
puder fornecer esses servicos, o ente implementador pode ter de celebrar
acordos com empresas especificas de pagamentos por aplicativo. Muitas
vezes, a cidade paga a uma empresa de aplicativos moéveis uma taxa por cada
transacao realizada em sua plataforma. E importante, no entanto, garantir
que as receitas geradas por meio do pré-pagamento ou do pagamento por
telefone/aplicativo mével sejam gerenciadas pelo governo municipal.

PRE-PAGAMENTO

O pré-pagamento normalmente permite que os usuarios de estacionamento
adicionem dinheiro a uma carteira digital conectada a um cartdo de
identificagcao por radiofrequéncia (RFID), que é introduzido no parquimetro
pelo usuario para deduzir a tarifa apropriada no inicio de sua permanéncia
no estacionamento. Isso pode ser Gtil para usuarios frequentes e elimina a
necessidade de ter o troco exato ou um cartao de crédito para pagar pelo

servico. Em alguns casos, como em Rosario, na Argentina, o mesmo cartdo
pode ser usado para acessar o transporte publico da cidade e pagar pelo
estacionamento. O pré-pagamento também pode ser disponibilizado na
forma de cupons a serem exibidos no para-brisa do veiculo. Esses cupons
podem ser adquiridos de varejistas locais e destacados ou perfurados para
indicar o horario de inicio do estacionamento. Eles sao usados em Singapura
e em algumas cidades do Brasil. Contudo, embora os custos operacionais
sejam baixos, ha um alto risco de falsificacao e de erros de exibicao por
parte do motorista. Dadas as inovagdes tecnolégicas nos ultimos anos, o
pré-pagamento vem sendo substituido por sistemas de pagamento por
aplicativo em muitas cidades. Nova lorque, por exemplo, que anteriormente
oferecia um sistema de pré-pagamento de estacionamento com cartao
RFID, esta fazendo a transicao para o pagamento por telefone/aplicativo
movel. Da mesma forma, Singapura, que usava apenas cupons, ja oferece a
opgao de pagamento por aplicativo mével para todos os estacionamentos
precificados da cidade.

PAGAMENTO POR TELEFONE/APLICATIVO MOVEL

O sistema de pagamento por telefone permite que os usuarios paguem
pelo estacionamento telefonando ou enviando uma mensagem SMS para
um numero designado, ou usando um aplicativo mével em vez de pagar
com cartao de crédito ou dinheiro em um parquimetro ou quiosque. Os
pagamentos por telefone e SMS podem ser uma alternativa Gtil para
motoristas que ndo possuem cartdo de crédito. Normalmente, os usuarios
sao cobrados pelo provedor do servigo de pagamento por telefone, que
adiciona uma pequena taxa por cada transacao. Esse provedor repassa a
tarifa do estacionamento a prefeitura ou ao operador do sistema.

Os sistemas de pagamento por aplicativo permitem que os usuarios paguem
pelo estacionamento com mais facilidade e precisao e, se necessario,
estendam o tempo de permanéncia sem precisar retornar a um parquimetro
ou quiosque. Quanto mais facil for o pagamento, mais propensos estardo

0S usuarios a respeitar o sistema, o que resultara em receitas mais altas e
mais eficacia na gestdo do espaco publico. Em alguns casos, a possibilidade
de pagamento por telefone/aplicativo movel eliminou a necessidade de
parquimetros: Singapura nunca teve parquimetros, e Tel Aviv e Shenzhen
tém sistemas de pagamento totalmente baseados em aplicativos méveis.
Em cidades que nunca tiveram parquimetros, a melhor opgéo pode ser

nao os instalar. Antes de decidir renunciar aos parquimetros, as cidades
devem considerar a porcentagem da populagao sem acesso a telefones
celulares compativeis e outros grupos que podem nao conseguir pagar pelo
estacionamento na auséncia de parquimetros fisicos

O pagamento por aplicativo também permitiu que as cidades expandissem,
sem grandes custos, as zonas de estacionamento precificado além das areas
iniciais com parquimetros. Por exemplo, o pagamento por aplicativo pode
permitir a cobranga pelo estacionamento em ruas de baixa demanda em que
as vagas nao seriam normalmente precificadas, tais como zonas residenciais,
e onde nao seria economicamente interessante a instalagcao de parquimetros.
Os sistemas de pagamento por aplicativos méveis também oferecem uma
oportunidade de integracao do pagamento a outros servicos municipais,
como o transporte publico ou as bicicletas compartilhadas. Por exemplo, os
parquimetros em Rosario, na Argentina, estao vinculados ao aplicativo Movi
da cidade, por meio do qual os usuarios podem planejar seus deslocamentos
e pagar pelo transporte publico, por taxis ou por bicicletas compartilhadas.
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Em um contrato de concessao, o governo transfere a gestao de um ativo
publico — neste caso, o estacionamento em via puablica — a um operador
privado por determinado periodo de tempo. O operador é responsavel

por todos os aspectos do programa de estacionamento: custos de capital,
operagoes rotineiras, contratagao de pessoal, capacitacao e atendimento ao
cliente. Com essa estrutura, o municipio tem menos envolvimento na gestao
do estacionamento.

MUNICIPIO

A

@ Concesséo

OPERADOR <- _@- ________ USUARIOS
N FINAIS

Servigo ao cliente

®

A 4

SUBCONTRATADAS

Essa pode ser a (inica opgao para as cidades com falta de capacidade técnica
ou institucional para gerir um sistema de estacionamento precificado, mas
que desejem institui-lo. Em alguns casos, a terceirizacao das operagoes de
estacionamento a um operador privado pode fornecer um nivel de eficiéncia e
qualidade de servigos que nao seria possivel se o governo fosse responsavel
pela operacao. No entanto, em um contrato de concessao, a cidade nao tem
envolvimento direto na maneira como o operador administra o programa
(inclusive quantas pessoas sao contratadas para trabalhar nele) porque todas
as despesas sao cobertas — e todos os riscos financeiros sao assumidos —
pelo proprio operador. Portanto, o operador, e nao a prefeitura, é responsavel
por manter determinados niveis de servigo.

Embora esse tipo de arranjo possa ser atraente para municipios com restricoes
orcamentarias, nem sempre € o ideal do ponto de vista de planejamento
urbano e gestao do trafego por dois motivos: a falta de responsabilizagao

29

por parte da prefeitura e a impossibilidade de o municipio se beneficiar de
eventuais aumentos nas receitas geradas pelo programa de estacionamento.
Mesmo que a prefeitura nao seja responsavel pelas operacoes do programa,
a equipe ainda pode precisar manter uma supervisao regulatoria atenta para
garantir que o operador esteja cumprindo suas obrigacoes contratuais. Além
disso, caso as obrigagoes contratuais nao estejam sendo cumpridas, o Unico
recurso do municipio € rescindir a concessao, o que gera grandes transtornos
para a prestacgao de servicos.

Na maioria das vezes, o operador privado cobra as tarifas de estacionamento
dos usuarios e retém uma porcentagem da receita. O restante é transferido
ao governo municipal. Nesse caso, o percentual retido pelo operador funciona
como incentivo ao desempenho, podendo ajudar a manter um nivel minimo de
servico. Como pode ser dificil para a cidade rastrear as despesas relacionadas
ao sistema de estacionamento (ja que esses custos sao internos do operador),
a prefeitura deve exigir relatorios consistentes do operador concessionado
para aumentar a transparéncia. Isso, no entanto, requer capacidade e
coordenagao por parte do pessoal do municipio.

A Cidade do México adotou um tipo de contrato de concessao conhecido como
Licencas Administrativas Temporarias Revogaveis (PATRs) para implementar
seu programa de estacionamento. Nos termos das PATRs, o operador manteria
a posse dos ativos por um periodo inicial de dez anos. Apds esse periodo,

a propriedade dos ativos seria transferida para o poder piblico, e as PATRs
seriam convertidas em contratos de concessao. O modelo é conhecido como
“construcao-operagao-transferéncia” [build-operate-transfer] (ver informagoes
na proxima pagina).

A cidade de Rosario, na Argentina, usa concessoes para a operagao e
fiscalizacao do estacionamento em via publica. A concessionaria Transito
Rosario venceu o contrato em 2009 e operara o sistema até 2026. A Transito
Rosario é proprietaria dos parquimetros e incluiu, em sua nova proposta de
2018, o compromisso de investir Ars$45 milhoes para atualiza-los?. Os novos
parquimetros agora sao compativeis com o cartao Movi da cidade, que é usado
para acessar transporte publico, bicicletas compartilhadas, taxis e outros
servicos de transporte.

PRIVATIZACAO DO ESTACIONAMENTO

Um tipo extremo de modelo de concessao é conhecido como “privatizagao

do estacionamento” ou “monetizagao do estacionamento”. Nesse modelo,
uma empresa privada (e ndo o governo) controla os parquimetros ou outros
ativos por um periodo de tempo mais longo — geralmente superior a 35 anos
— antes que eles sejam devolvidos ao setor publico. Portanto, o governo
acaba absorvendo os custos futuros de depreciacao. Essa pode ser uma
opcao atraente para cidades com déficit orcamentario; no entanto, algumas
cidades nao tém autoridade juridica para implementar a monetizagao

do estacionamento. Além disso, a privatizagao inverte o paradigma do
estacionamento ao longo das cal¢adas, que, devido a subvalorizagao do
espaco, acaba levando a escassez de vagas. A privatizacao visa a maximizar as
receitas, elevando as tarifas de estacionamento, o que, provavelmente, resulta

Rivera Basulto, D. 2019.
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em um superavit de vagas. Ao mesmo tempo, ha um forte desincentivo para
remover ou reaproveitar vagas excedentes.

Um dos exemplos mais notaveis de privatizacao do estacionamento ocorreu
em Chicago em 2009, quando a cidade arrendou ao banco de investimentos
Morgan Stanley seus 34.500 parquimetros por 75 anos, em troca de um
pagamento Gnico de US$1,2 bilhdo (equivalente a cerca de R$20.926 bilhdes a
época) para cobrir um buraco no orgamento®. As tarifas de estacionamento
passaram a aumentar ano apos ano até chegarem a ser as mais altas nos EUA
em 2013. Outro elemento-chave do acordo restringe severamente a capacidade
da prefeitura de gerenciar as ruas: a cidade é obrigada a pagar uma multa ao
Morgan Stanley sempre que vagas de estacionamento em via publica forem
removidas permanentemente ou bloqueadas temporariamente, como, por
exemplo, durante paradas ou desfiles publicos. Isso torna extremamente dificil
para a cidade substituir o estacionamento em via piblica por faixas exclusivas
para onibus, ciclovias, mini pragas (parklets) ou outros usos. Estimativas
recentes demonstram que em 2021, 13 anos apos o acordo de 75 anos, 0
Morgan Stanley atingira o ponto de equilibrio em relagao a seu investimento
inicial, passando, entao, a acumular lucros nos 62 anos restantes. Enquanto
isso, a prefeitura de Chicago nao recebe essas receitas nem consegue gerir
eficazmente seu espaco publico.

O modelo de construgao, operacao e transferéncia [build-operate-
transfer] (BOT) é comum em grandes projetos de infraestrutura e, no
contexto de estacionamento, pode ser usado para implementar um
novo sistema de precificagdao em via publica em apenas um bairro ou
em toda a cidade. Neste modelo, o governo emite uma concessdo a um
operador privado no ambito da qual, em troca das receitas do programa,
o operador cobre todos os custos de capital (inclusive parquimetros

ou estacdes de pagamento) e os custos operacionais por determinado
periodo de tempo. O periodo de tempo deve ser longo o bastante

para que o operador arrecade receita suficiente para recuperar seu
investimento — normalmente, pelo menos 15 anos; no entanto, se o
periodo do contrato for muito longo, a atuagao da prefeitura pode se
limitar ao que o operador oferecer durante esse periodo. Ao final do
contrato, a propriedade dos ativos do sistema de estacionamento é
transferida para a cidade, que, entao, precisara decidir se celebrar outro
contrato de concessao ou se adotar um mecanismo mais pratico, como
um contrato de gestao com um operador privado ou a gestao direta.

O modelo BOT permite que os governos oferecam um sistema de
estacionamento eficiente e de qualidade, que nao seriam capazes

de fornecer unicamente com recursos publicos. O operador, e nao a
prefeitura, assume uma parte significativa dos riscos durante os anos
iniciais do projeto. No entanto, esse modelo pode ser problematico

e resultar em construgdes de baixa qualidade, fungdes duplicadas e
distribuicdo pouco clara de responsabilidades entre o operador e seus
subcontratados®.

Weinberger et al. 2010.
Pastor, A. G. 2006.

Alternativamente, em cidades onde nao houver parquimetros ou estagcdes
de pagamento e onde as verbas publicas para implementar um programa

de estacionamento forem limitadas, um sistema de cobranca de tarifas
somente por aplicativo pode eliminar a necessidade de celebrar um contrato
BOT. Embora essa abordagem de pagamento apresente limitagoes,

como, por exemplo, no caso de usuarios sem acesso a dados méveis ou
smartphones (ver informacdes anteriores sobre pagamento por telefone), ela
exige menos capital que a instalagao de novos parquimetros.

GESTAO: ACOES E RECOMENDACOES

As responsabilidades de gestao do estacionamento em via publica devem
ser centralizadas em uma entidade municipal para garantir uma visao e
responsabilizacao abrangentes e permitir conexdes com outras decisoes
tomadas em relagao ao transporte.

A estrutura operacional deve refletir a capacidade do municipio e, ao
mesmo tempo, permitir a expansao e adaptagao do sistema.

As cidades com capacidade limitada devem minimizar o nimero
de contratos usando um {nico operador privado ou o modelo
construcao-operagao-transferéncia, de forma a reduzir seus onus
administrativos e riscos financeiros.

A medida que aumentarem suas capacidades, as cidades devem
reavaliar a estrutura operacional e sua capacidade de assumir mais
riscos financeiros ou operagoes diretas, se necessario, para garantir
que o sistema avance rumo as metas estabelecidas.

A privatizacao do estacionamento em via publica nao & uma abordagem
contratual recomendada devido as restrigoes significativas que impoe as
cidades para gerenciar efetivamente suas cal¢adas e ruas.
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GERAR UM MODELO FINANCEIRO

Os modelos financeiros para programas de estacionamento em via puablica
devem prever dois tipos de custos: de capital (custos fixos e Gnicos) e
operacionais (custos variaveis incorridos durante a operagao do programa).
Ademais, devem considerar os fluxos de receita. Os custos de capital e
operacionais para operar um programa de estacionamento encontram-se

descritos abaixo. O modelo financeiro € importante para prever e maximizar

a sustentabilidade financeira do sistema no longo prazo: por exemplo,

os custos de capital para implementar um sistema de estacionamento
precificado podem variar de USS8 milhoes a mais de US$12 milhoes
(aproximadamente entre R$37.255 milhdes e R$55.883 milhdes). No entanto,
esses custos nao precisam necessariamente ser pagos a vista se a cidade
trabalhar com uma concessionaria ou financiar a divida.

Parquimetros ou esta¢des de pagamento

Manuteng¢éo/reparos dos parquimetros

Instalacao dos parquimetros/estacdes
de pagamento

Fiscais

Altera¢des na paisagem urbana
(pavimentacao, sinalizagcao horizontal e
vertical, barreiras fisicas, etc.)

Centro de controle/equipe de atendi-
mento ao cliente

Instalagao do centro de controle

Combustivel/manutengao do veiculo de
fiscalizagdo

Equipamentos de fiscalizagao (veiculos,
tecnologia, etc.)

Custos administrativos

Comunicacao, educacgao, envolvimento
da comunidade

Na maioria dos casos, 0s parquimetros ou vagas pertencem ao setor publico.
Uma maneira de minimizar os custos de capital & renunciar aos parquimetros e,

em vez disso, usar um sistema de cupons ou de pagamento por aplicativo movel,

embora ambos tenham desvantagens (ver informacdes na pagina 60). O governo
deve decidir como financiar eventuais custos de capital adicionais e pagar por
quaisquer despesas operacionais continuas nao cobertas pelo(s) operador(es).
Os custos operacionais do programa podem ser pagos pelo orcamento
especifico do ente de transito, pelo orcamento geral do municipio, por receitas
do programa de estacionamento ou por uma combinagao dessas fontes. Se o
governo estiver contratando determinados servigos, as expectativas detalhadas
no modelo financeiro devem ser previstas em contrato.

32

33

CUSTOS DE CAPITAL

E importante calcular os custos de capital, porque alguns ou todos esses valores
serao de responsabilidade da prefeitura, conforme a estrutura operacional e os
termos do contrato. Os custos de capital variam significativamente dependendo dos
parquimetros ou das estagoes de pagamento usadas (se for o caso), da quantidade
de ajustes na paisagem urbana necessarios para viabilizar o estacionamento em via
piblica e do tipo de tecnologia usada para a fiscalizagao (se houver).

Os custos de capital para implementar um programa de estacionamento precificado
em via publica podem ser financiados por uma ou mais das seguintes fontes:

As cidades com autoridade legal e boa situagao financeira para fazé-lo podem
emitir titulos municipais para financiar a infraestrutura de estacionamento em
via pUblica, os quais podem ser lastreados pela receita tributaria municipal
ou parte da receita gerada pelo proprio programa de estacionamento.

As cidades podem solicitar subsidios estaduais ou federais para
implementar seus programas de estacionamento precificado em via publica.
Esse tipo de financiamento pode ter requisitos ou resultados especificos,
aos quais a cidade precisara demonstrar sua capacidade de atender.

Se as cidades nao estiverem dispostas a arcar antecipadamente com as
despesas de capital, ou ndo tiverem condicoes de fazé-lo, elas podem
estabelecer parcerias com empresas privadas para cobrir determinados
custos. Por exemplo, uma empresa de parquimetros pode alugar seus
equipamentos ao municipio. Essa &, provavelmente, uma op¢ao mais
cara se for considerada toda a vida Gtil dos parquimetros, mas &€ uma
alternativa ao pagamento antecipado dos custos totais. Um contrato

de gestao ou de concessao pode incluir a cobertura total ou parcial dos
custos de capital pelo operador privado.

CUSTOS OPERACIONAIS

Os custos operacionais de um programa de estacionamento em via publica variam
conforme o tamanho e o nivel de sofisticagao do programa. Os custos operacionais
podem variar muito entre regioes distintas devido as diferencas no custo da mao
de obra. Por exemplo, os custos operacionais do programa de estacionamento em
via piblica de Sao Paulo sdo estimados em USS 6,4 milhdes (aproximadamente
R$29.804 milhdes), ao passo que a operagao do programa de Westminster, na
Inglaterra, custa US$22,1 milhoes®' %2, (cerca de R$102.917 milhdes). A cidade precisara
estimar (e se esforcar para minimizar) os custos operacionais se planeja operar

o sistema diretamente ou por meio de uma parceria publico-privada que preveja
algum compartilhamento de custos. Caso contrario, os custos operacionais

recaem completamente sobre o(s) operador(es), e o nivel de transparéncia em

torno desses custos pode variar de acordo com o modelo de contrato. Conforme
mencionado anteriormente, os operadores em regime de concessao nao costumam
compartilhar informagoes sobre seus custos operacionais com a prefeitura porque &
responsabilidade exclusiva do operador cobrir esses custos. Os custos operacionais
normalmente sao pagos com as receitas de estacionamento, que podem incluir
tarifas de estacionamento em via publica e fora dela, multas de estacionamento, ou
verbas orcamentarias de um ente municipal.

Diario Oficial do Estado de Sao Paulo. 2019.

Prefeitura de Westminster. 2018-2019.
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RECEITAS DE
ESTACIONAMENTO
EM VIA PUBLICA
INCLUINDO TARIFAS

RECEITAS

Algumas cidades estao substituindo alguns ou todos os parquimetros tradicionais
EXCEDENTES

QUAL E O DESTINO DAS RECEITAS
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Em 2015, 0
Departamento de
Transito de Seattle
substituiu
parquimetros

iniiviquaij por separadamente, como ocorreu em San Francisco®*. Outra opcao para minimizar S3o Paulo (2019) (62%) Dad 20 di o

pagamento, o que os custos de capital em cidades sem uma infraestrutura atual de estacionamento (BRA) _ , ados nao disponivets

també . - z " , o Aproximadamente Aproximadamente

it hae e precificado é renunciar completamente aos parquimetros ou estagdes de R$72 milhdes (2019) R$44.895 milhdes

tarifas de pagamento e, em vez disso, implementar um sistema de pagamento por aplicativo

T olica variaseom moével (mais sobre pagamento por aplicativo na barra lateral na secéo 3.2).

ao longo do dia com USS$7,1 milhdes

base na demanda. 2 2 i fvai

COURCE: Ottawa (2018) D_ados nao Dados néo disponiveis

Departamento de (CAN) disponiveis

Transito de Seattle, Aproximadamente

Flickr R$27.384 milhdes (2018)
Sio US$79,7 milhdes US$47 milhdes (59%) . .

. Subsidios para transporte publico

Francisco . . .

Ver (EUA) Aproximadamente Aproximadamente (Muni)

Parking Pricing

Implementation
para mais

informagoes sobre
custos de capital
e operacionais

operados por moedas ou cartdes por estagdes de pagamento que exigem que

0S usuarios paguem em um guiché e insiram o niumero da placa (pagamento por
placa), ou exibam um recibo no para-brisa (pagamento e exibi¢cao). As estacdes de
pagamento eliminam a necessidade de instalar ou manter um medidor em cada
vaga de estacionamento, reduzindo a infraestrutura de estacionamento em via
publica e seus custos. Em Portland, Oregon, nos EUA, o custo de instalagao de
uma estagao de pagamento é de US$450 (aproximadamente R$2.095) e cobre
um quarteirdo inteiro de estacionamento, ao passo que o custo de instalacao de
parquimetros individuais na mesma area seria de US$700 (cerca de R$3.259).

As cidades que buscam minimizar os custos de aquisi¢ao, instalagao ou
manutengdo de parquimetros podem considerar a alternativa de substituir
alguns ou todos os parquimetros individuais por estagées de pagamento. A
aquisicao de parquimetros individuais e estacdes de pagamento pode ser feita

CIDADE

Westminster
(ING)

+MULTAS

US$111,7 milhdes
(2019)

Aproximadamente
R$473.093 milhdes (2019)

(% DO TOTAL)

US$89,6 milhdes
(80%)

Aproximadamente
R$379.490 milhdes

EXCEDENTES?

Fundo de Reserva de
Estacionamentos (PPRA)
69% para gestao ambiental
e municipal, e o restante para
a criagao de novos espagos
publicos [placemaking], saude
publica e servigos familiares

US$17 milhdes

US$10,6 milhoes

R$447.162 milhdes

R$263.698 milhdes

Guadalajara

US$1,03 milhdo

US$ 577 mil (56%)

Campanha de comunicacao
para educar o publico sobre o
sistema

de diferentes (MEX) Aproximadamente Aproximadamente Melhoria do espago publico
tipos de sistemas R$7.293 milhdes R$3.125 milhdes (programa de reinvestimento
de cobranca de ainda nao estabelecido)
estacionamento.
Cidade do US$6,4 milhdes 30% destinados a projetos de
México (2018) N/A mobilidade e infraestrutura
FLUXOS DE RECEITAS (MEX) Aproximadamente :[2;‘:;;3g’ae';g;g‘:;‘:;‘;ﬁ;°
0 componente final do modelo financeiro é a determinacdo dos fluxos de Rv24.684 milndes (2018)
receitas — a saber, tarifas de estacionamento e multas. O modelo financeiro
para um sistema custeado com recursos publicos deve ser transparente sobre 100% da receita excedente
o destino das receitas geradas por meio do sistema, e isso deve ser definido Fortaleza Dados nio US$652.908 destinada ao programa de
em todos os contratos. Conforme demonstra a tabela abaixo, a maioria dos (BRA) disponiveis Aproximadamente 2':';5;32 Zoémrﬁs:]tl:'t';an‘gi .
H H H A Ari R$3.663 milhdes
programas de estaaor_lamento gera mais rece.lta QO que & necessario para ampliacio das ciclovias
opera-los, o que permite que as prefeituras direcionem a receita excedente
para iniciativas de transporte sustentavel e melhorias no espago publico.
%S$28'7 milhGes US$3,6 milhdes (13%)
Antuérpia (2019 Dados nao disponiveis
(BEL) Aproximadamente P

34

SFMTA. 2020.

Aproximadamente
R$121.555 milhdes (2019)

R$ 15.247 milhdes

FONTE: Dados de Westminster, Sao Paulo, Ottawa, Cidade do México, Antuérpia; San

Francisco e Guadalajara: cortesia do ITDP México; dados de Fortaleza: cortesia de Tais Costa,

Prefeitura de Fortaleza.
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https://www.vtpi.org/parkpricing.pdf
https://www.vtpi.org/parkpricing.pdf
https://www.sfmta.com/sites/default/files/reports-and-documents/2020/06/6-16-20_item_10.1_request_for_proposals_-_parking_meters.pdf
https://www.westminster.gov.uk/sites/default/files/wcc_parkingannualreport2018_19.pdf
https://www.jusbrasil.com.br/diarios/273332718/dosp-cidade-26-11-2019-pg-107
http://ottwatch.ca/meetings/file/592764
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DIRECIONAMENTO DE RECEITAS EM CONTRATOS

No caso de um departamento municipal, ente de estacionamento ou operador
privado contratado pela administragao publica para gerir o sistema de
estacionamento, as receitas das tarifas, multas, etc. irao diretamente para a
prefeitura. Em Estocolmo, por exemplo, todas as receitas sao recebidas pela
prefeitura, que paga ao operador contratado um valor fixo por transacao (em vez
de uma porcentagem). Estocolmo também estabeleceu um sistema em que varios
provedores de servicos de estacionamento baseados em dispositivos moveis
podem adquirir tempo para estacionar. No entanto, nesse caso, a receita gerada
vai diretamente para o prestador do aplicativo movel®. Varias cidades adotam
uma abordagem semelhante, em que um operador é contratado para operar 0s
espacos com parquimetros, e as empresas de aplicativos moveis podem celebrar
acordos mais curtos e flexiveis. Por exemplo, em Varsovia, a empresa que opera
os parquimetros recebe uma taxa fixa por transagao como parte de um contrato
de dez anos, ao passo que os operadores moveis recebem uma porcentagem da
receita gerada no ambito de um contrato de trés anos*.

ALOCACAO DE RECEITAS

As receitas podem ser destinadas a setores diferentes, dependendo da cidade.
Em alguns casos, a receita € alocada ao fundo operacional geral do municipio. Em
outros, todas as receitas de estacionamento sao direcionadas ao departamento
de transporte. Esse € o caso de Portland, Oregon, nos EUA, onde os parquimetros
geram cerca de US$36 milhdes anualmente (cerca de R$167,649 milhdes). Isso
representa aproximadamente 10% do orcamento total do departamento de
transporte e 25% de seu orcamento discricionario, que impoe menos restricoes
sobre como os recursos sao gastos®. Essa flexibilidade permitiu que Portland
determinasse que 51% das receitas liquidas de estacionamento financiassem
projetos de transporte no proprio bairro onde os recursos fossem gerados, e

que 0s 49% restantes fossem destinados ao fundo geral do departamento de
transporte®. A fiscalizagao do estacionamento em Portland também é financiada
por esse fundo geral.

Alternativamente, um departamento municipal pode supervisionar uma conta
publica que relina toda a receita gerada pelo sistema de estacionamento em via
publica. Por exemplo, em Chennai, India, a Greater Chennai Corporation criou
uma conta bloqueada, supervisionada por um gestor financeiro independente,
onde sao depositadas as receitas oriundas dos estacionamentos. Os pagamentos
ao operador do sistema sao feitos dessa conta, e a receita excedente é
direcionada a melhorias para pedestres, ciclistas e usuarios de transporte
publico. Em alguns casos, um operador privado pode achar que tal sistema — em
que o operador nao recebe receitas diretamente dos usuarios — seja inadequado,
especialmente se o governo nao conseguir realizar os pagamentos de forma
pontual. Nomear uma parte independente para gerenciar a conta e realizar

0s pagamentos ao operador, como € o caso de Chennai, pode mitigar essas
preocupagoes. Isso pode, por sua vez, garantir que os relatorios de receitas sejam
mais precisos, além de desestimular a corrupgao.

Se um operador estiver administrando o programa em regime de concessao,

as receitas serao recebidas pelo proprio operador. Como parte do contrato de
concessao, o operador fica com um percentual da receita, e o restante é revertido
ao governo municipal. A prefeitura pode atrelar o percentual retido pelo operador
a qualidade do servico. Pode ser dificil, no entanto, rastrear com precisao as

Entrevista com Jacob Jonsson, Trafikkontoret, prefeitura de Estocolmo, 2018.

Entrevista com Michat Lejk, Departamento de Estacionamento de Varsovia, 2018.
Departamento de Transporte de Portland. 2019. Net Meter Revenue Policy Presentation.
Departamento de Transporte de Portland. 2020. .
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despesas e receitas em um sistema de estacionamento concessionado (ja que
sdo informagoes internas de cada operador), o que pode resultar em sub-relato
das receitas. Prevendo isso, os contratos de concessao devem exigir que o
operador apresente relatorios consistentes e devem considerar a capacidade
do governo municipal de manter em sigilo qualquer informagao comercial ou
financeira privada. O contrato também pode prever a possibilidade de realizar
auditorias dos registros financeiros da empresa concessionaria.

Ao trabalhar com um operador em regime de concessao, também ha uma
oportunidade de alocar as receitas dos estacionamentos para apoiar o
transporte publico e outros modos sustentaveis. E o caso da cidade de Rosério,
que emitiu uma portaria em 2013 que exige que 20% das receitas sejam
destinadas ao transporte publico®.

COMPARTILHAMENTO DE RECEITAS

O compartilhamento de receitas refere-se a pratica de compartilhamento dos
lucros operacionais (e, em alguns casos, das perdas) entre as partes interessadas
designadas. No contexto do estacionamento, a receita gerada por todo o
programa de estacionamento pode ser compartilhada:

Na maioria dos casos, a parcela das receitas alocada ao(s) operador(es)
permanece uma porcentagem fixa ao longo da vigéncia do contrato.

No entanto, algumas cidades, como Guangzhou, na China, negociaram
parcelas variaveis, de modo que a parcela do operador comece mais alta
e diminua ao longo do contrato (ver exemplo abaixo). Isso aumenta a
parcela média das receitas destinada ao governo ao longo do contrato.

PARCELA DO PARCELA DO
GOVERNO OPERADOR PRIVADO
Anos 1-3 30% 70%
Anos 4-8 40% 60%
Anos 4-8 50% 50%
Parcela média 39% 61%

como é o caso de Portland
e da Cidade do México. O compartilhamento de receitas com as zonas
de estacionamento pode ajudar a aumentar o apoio da populacao local
ao estacionamento precificado porque as empresas e os residentes
se beneficiarao diretamente das receitas geradas em seu bairro. A
demanda e as tarifas cobradas por vagas de estacionamento variam de
acordo com o local e o horario. Alguns custos operacionais (manutencao,
fiscalizagao) também variam de acordo com o local, com bairros
comerciais centrais e outras areas de alta demanda exigindo uma parcela
maior das receitas em comparagao a distritos com demanda menor.

Prefeitura de Rosario. 2014.
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https://www.portlandoregon.gov/transportation/79176
https://www.rosario.gob.ar/normativa/ver/visualExterna.do?accion=verNormativa&idNormativa=97391
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Em Portland, Oregon, a
média dos custos
operacionais e de
capital de sistemas de
estacionamento varia
conforme o bairro.
FONTE DA IMAGEM:
Departamento de
Transporte de Portland
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responsaveis pela gestao dos diversos
elementos do programa de estacionamento. Por exemplo, em Pune,
as receitas das multas de estacionamento sao compartilhadas entre
o Ente de Estacionamento de Pune e a Policia de Transito.

Em Portland, os custos médios de estacionamento para a cidade variam
de acordo com o bairro, e a forma como as receitas sao distribuidas
reflete esses custos. Conforme ilustra o mapa abaixo, o centro da cidade
recebe uma média de US$357 (aproximadamente R$1.662) por residente
das receitas de estacionamento, ao passo que as zonas norte e o
nordeste de Portland recebem pouco mais da metade desse valor.

R

$187 ~

Us23

S U$208

Us211

Us2

Shoup, D. 2016.

ACOES E RECOMENDACOES

Deve ser desenvolvido um modelo financeiro para estimar os custos
operacionais e de capital, bem como os fluxos de receita, que podem
variar significativamente dependendo do tamanho e da sofisticacao do
programa de estacionamento.

A receita excedente deve ser alocada a um fundo usado exclusivamente
para o transporte sustentavel e a projetos relacionados a melhoria do
espaco publico.

O compartilhamento de receitas, particularmente entre zonas de
estacionamento, pode ajudar a aumentar o apoio da populagao local
ao estacionamento precificado porque as empresas e os residentes se
beneficiarao diretamente das receitas geradas em seu bairro.

ELABORAR UM PLANO DE DIVULGACAO

0 sucesso de um sistema de gestao do estacionamento em via publica
depende muito de como os objetivos do programa sao comunicados

aos motoristas e ao publico em geral. Paralelamente as agoes voltadas

a construcao de coalizoes, um plano de divulgacao robusto que preveja

o envolvimento da comunidade e acoes de educagao e marketing pode
despertar entusiasmo para as melhorias esperadas nos servicos de
estacionamento e nas ruas dos bairros em que o sistema for implantado Em
cidades com pouca ou nenhuma regulamentacao do estacionamento ou que
dependam de regras e vigias informais, a transicao para um sistema formal
pode ser desafiadora e confusa. Um plano de divulgacao pode desempenhar
um papel importante para ajudar as pessoas a entender o que a cidade
esta fazendo, por que decidiu fazer isso e como o programa funciona. O
plano também pode incluir um “periodo de caréncia” para que as pessoas
possam se acostumar a ideia de pagar pelo estacionamento e entender as
novas regras antes da aplicacao integral das multas ou outras penalidades.
As cidades devem considerar a possibilidade de atribuir a implementacao
do plano de divulgacao aos servidores municipais responsaveis por
supervisionar o estacionamento em via piblica ou de trabalhar com

o(s) operador(es) de estacionamento contratado(s) para definir as
responsabilidades pelo plano. O financiamento para a divulgacao pode vir
das receitas de estacionamento, como em Guadalajara, onde uma parte das
receitas do sistema é alocada para campanhas de comunicagao e educagao.

ENVOLVIMENTO DA COMUNIDADE

O envolvimento da comunidade pode facilitar a transicao rumo a uma gestao
mais formal do estacionamento em via plblica e alinhar as expectativas

da comunidade e do governo em relagao ao programa de estacionamento
precificado e gerenciado. As cidades devem identificar e interagir com
clientes frequentes de estacionamento, como, por exemplo, as pessoas que
dirigem todos os dias até o trabalho. Um dos principais objetivos da gestao
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https://www.accessmagazine.org/wp-content/uploads/sites/7/2016/11/access49-web-almanac.pdf
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Um mini parque no bairro
carioca do Leblon oferece
um espaco piblico
agradavel e sombreado
onde antes havia um
estacionamento.

FONTE: ITDP Brasil

do estacionamento é oferecer alternativas aqueles usuarios que precisam
deixar seus veiculos parados nas vagas durante o dia todo, como, por exemplo,
zonas de menor demanda, estacionamento fora da via pablica, ou outras. A
divulgacao deve se concentrar em ajudar os usuarios a entender e escolher
essas alternativas.

A partir do inicio do processo de planejamento, a criagao de grupos focais

com empresas, organizacgoes e entidades que interagirao com o sistema de
estacionamento precificado pode ajudar a embasar o lancamento do programa
e garantir que ele esteja alinhado as necessidades da comunidade. As partes
interessadas comerciais costumam sentir que tém certo "direito adquirido"
sobre as vagas adjacentes a suas empresas. Embora tal reivindicacao nao tenha
base legal, as autoridades municipais devem estar cientes de que questionar
essa percep¢ao provavelmente afetaria negativamente as relagoes com esses
grupos. Para evitar isso, os governos municipais devem encontrar um equilibrio,
garantindo que as partes interessadas comerciais e residenciais se sintam
significativamente envolvidas no processo, sem atender a demandas que
possam comprometer a eficacia do programa de gestao do estacionamento.

EDUCACAO

Educar o publico sobre as novas regras de estacionamento, tarifas, penalidades
e a visao mais ampla da cidade para a gestao do estacionamento aumenta a
transparéncia do processo. A educagao pode ser conduzida por meio de diversos
canais, e a prefeitura deve trabalhar com os operadores de estacionamento

para empreender um esfor¢o coordenado de divulgacao. Em alguns casos,

o(s) operador(es) ou consultor(es) terceirizado(s) podem ser encarregados

de elaborar uma estratégia de educagao que informe o publico sobre o0 novo
sistema de estacionamento e como ele funcionara. Um site que explique

todas as regras de estacionamento, inclusive as tarifas e penalidades do

novo programa, deve ser algo previsto em todos os planos de divulgacao ou
educagao. Garantir a transparéncia das regras e sua aplicagao visa a minimizar
0S Casos em que 0s motoristas se sentem usados por um sistema que nao
entendem. Sistemas de mensagens SMS ou boletins informativos por adesao
[opt-in] que mantenham os usuarios constantemente informados sobre as tarifas
de estacionamento ou eventuais altera¢oes na fiscalizacao apos o lancamento
do programa podem ser (teis para manter a transparéncia ao longo do tempo.

Areas de estacionamento
em via pUblica foram
transformadas em uma
grande praca na Ilha
Shamian em Guangzhou,
na China.

FONTE: ITDP China

COMUNICACAO E MARCA

Estratégias bem-sucedidas de comunicagao e fixacao da marca [marketing

& branding] podem ajudar a comunicar a relagao entre a gestao de
estacionamento e uma visao mais ampla de habitabilidade e priorizagao

do espago publico para as pessoas em vez dos veiculos. Algumas cidades,

como a Cidade do México, desenvolvem marcas especificas para o sistema de
estacionamento para fixar a imaginagao do publico nos objetivos do sistema.
Conhecido como ecoParq (ver estudo de caso da Cidade do México), o sistema de
gestao do estacionamento da Cidade do México usa uma marca verde e o prefixo
“eco” para comunicar ao publico que faz parte de um programa ambiental mais
amplo que visa a melhorar a qualidade do ar e promover outros resultados de
salde. O nome ecoParq também busca intencionalmente um distanciamento

do governo e da burocracia, que tendem a enfrentar resisténcia no México*'. A
criacao da marca ecoParq fez parte de um plano de divulgagao mais amplo que
incluia o envio de panfletos para notificar os moradores sobre as mudangas de
estacionamento, a distribuicao de kits informativos em parques publicos e o
desenvolvimento de um site de facil acesso.

Os esforcos de comunicacao nao terminam necessariamente com o langamento
do novo programa de estacionamento. Participar de campanhas globais como

a PARK(ing) day, em que artistas e organizacoes transformam temporariamente
vagas de estacionamento para usos mais produtivos (por exemplo, mini parques,
espagos para refeicoes ao ar livre, areas de lazer etc.), podem ajudar as pessoas
a visualizar e vivenciar as mudangas possiveis como resultado da gestao do
estacionamento®.

Rios et.al. 2013.
Essas ideias foram introduzidas como parte do plano de comunicagao de , nos EUA.
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ACOES E RECOMENDACOES

Deve ser elaborado um plano de divulgacao para comunicar a visao do
programa e as novas regras de estacionamento ao publico.

@ Uma ideia é usar grupos focais e outras estratégias de
engajamento para envolver as partes interessadas da
comunidade local no processo de planejamento e transicao
rumo a um sistema de estacionamento precificado.

o Eimportante trabalhar, possivelmente em parceria com os
operadores, para educar o publico sobre as novas regras
de estacionamento, criando um site e distribuindo material
informativo e outros recursos.

Além disso, deve ser desenvolvida uma estratégia de comunicagao que
inclua a criacao de uma marca para o sistema de estacionamento de
acordo com uma visao mais ampla e/ou a participagao em campanhas
globais ou regionais bem-conhecidas sobre estacionamento.

Pode ser interessante designar um funcionario do ente implementador para
supervisionar as agoes de divulgacao e educagao do publico. Essa pessoa

sera responsavel pela articulagao com as organizagoes locais e outras partes
interessadas para prepara-las para a transicao rumo a um programa de
estacionamento precificado e garantir a implementagao do plano de divulgacao.

3.5 DESENVOLVER UMA ESTRATEGIA DE FISCALIZACAO

A fiscalizagao & uma peca-chave de qualquer programa bem-sucedido

de estacionamento em via publica, porque estabelece normas de
estacionamento ordenado e desincentiva o desrespeito as regras. No
entanto, a fiscalizacao do estacionamento costuma ser um grande desafio
para as cidades. Aquelas que nao conseguem ou nao querem aplicar e
fiscalizar suas regras de estacionamento tendem a observar mais infracoes
e desordem e podem nao observar avangos rumo as metas municipais mais
amplas conectadas ao programa de estacionamento.

Algumas barreiras comuns ao sucesso da fiscalizacao dos estacionamentos sao:

e Pouca clareza na comunicagao das regras de estacionamento
(falta de sinalizagao, espacos delimitados, etc.);

e Varios orgaos responsaveis por diferentes elementos da gestao
do espaco viario;

o Falta de legitimidade juridica para aplicar infragoes de
estacionamento;

Um fiscal verifica o
pagamento do
estacionamento nas ruas
de Moscou, na Russia.
FONTE: Ultraskrip/
shutterstock
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e Inexisténcia ou pouca confiabilidade de registros de veiculos;
e Fiscais com status social inferior ao dos motoristas;

o Fiscalizacao feita por policiais, que podem considera-la

uma atividade nao prioritaria ou uma oportunidade para
comportamentos corruptos*, ou falta de alinhamento entre as
prioridades da policia e as da gestdo do estacionamento (por
exemplo, foco na fiscalizagao apenas nas vias principais ou em
infragdes de estacionamento que obstruam o trafego);

e O fato de o sistema de tecnologia da informacao (TI) usado para

a cobranca de tarifas nao se estender a fiscalizacao, deixando a
critério de fiscais individuais a emissao de multas e adverténcias, o
que abre as portas para a corrupgao; e

e Negociacao de um papel para os fiscais informais dentro de um
sistema formalmente gerenciado.

"“-x_\,___

R |

Banco Asiatico de Desenvolvimento. 2011. Parking policy in Asian Cities.
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https://www.adb.org/sites/default/files/publication/28935/parking-policy-asia.pdf

Compreender essas e outras barreiras relacionadas a fiscalizagao pode
ajudar as cidades a elaborar um plano de fiscalizagao que aborde esses
desafios de forma proativa. O primeiro passo € garantir que as agoes de
fiscalizacao sejam amparadas na lei e nao estejam sujeitas a contestacgoes
judiciais que possam prejudicar o programa. O plano de fiscalizagao

deve permitir que a cidade identifique e emita notificacoes e multas para
o estacionamento ilegal. As infragoes devem ser hierarquizadas, com
penalidades mais altas para as que forem consideradas mais graves:

INFRACAO TIPO/ PENALIDADE REMOCAO DO VEICULO

(GUINCHAMENTO)

Estacionar ilegalmente em zona de

estacionamento proibido

Estacionamento em zona de carga e Gravissima /
descarga, ciclovia, faixa ou parada de 6nibus,

calcada, em fila dupla ou bloqueando um

hidrante ou outro acesso de emergéncia.

Nao pagar pelo estacionamento ou estacionar

em vagas irregulares

Estacionar em vaga precificada sem pagar X
ou em espacgo nao designado para o Grave

estacionamento de veiculos, ou ainda em

vaga restrita a determinadas categorias

de condutores (por exemplo, vagas para

pessoas com deficiéncia).

Exceder o tempo maximo permitido

Tempo de permanéncia excedido em vagas
precificadas, ou em vagas gratuitas com limite

Leve X

de tempo (por exemplo, gratuita até 2 horas).

Ver
On-Street Parking

Management:
An International

Toolkit para mais
informacgoes.
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Os valores das multas e a eventual remocao do veiculo devem ser
proporcionais a gravidade da infragao. Por exemplo, estacionar em uma
zona ilegal acarreta a penalidade mais alta, e o veiculo sera rebocado
porque esta bloqueando ativamente o trafego ou colocando em risco
usuarios vulneraveis, tais como ciclistas em uma ciclovia. As penalidades
servem como um forte desincentivo para o estacionamento em zonas
ilegais. No entanto, embora o nao pagamento por uma vaga precificada
também constitua uma infracao e acarrete uma penalidade, ele nao
incomoda outros usuarios e nao leva necessariamente ao guinchamento do
veiculo. O objetivo da fiscalizagao é garantir um sistema que funcione bem,
nao penalizar excessivamente os motoristas.
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FISCAIS

Os fiscais sao responsaveis pela supervisao das zonas de estacionamento
regulamentadas e pela emissao das notificagcoes por infragoes

de estacionamento. Dependendo do contrato e do acordo de
compartilhamento de dados com o(s) operador(es) de estacionamento, as
prefeituras podem exigir a possibilidade de monitorar os movimentos dos
fiscais e de suas atividades. Isso pode ajudar a garantir a supervisao e a
melhorar a compreensao e adaptagao dos protocolos de fiscalizacao.

Ao tomarem decisoes sobre a equipe de fiscalizagao, as autoridades
municipais também devem considerar as seguintes questoes:

Quem esta sendo empregado como fiscal?
Quais sao os deveres de um fiscal?

O que é necessario para que os fiscais desempenhem suas fungoes
de forma eficaz e segura?

Quais critérios podem ser adotados para avaliar o desempenho
dos fiscais?

Quantos fiscais sao necessarios?
Qual é o custo da fiscalizacao por veiculo estacionado por hora?

Como a tecnologia pode ser usada para aprimorar 0s servigos e
minimizar os custos?

Os fiscais podem ser policiais, agentes contratados de forma privada ou fiscais
de transito que ja trabalhem para a prefeitura. A entidade responsavel por
fornecer os fiscais provavelmente determinara seus deveres especificos. Por
exemplo, se a fiscalizagao for terceirizada a uma empresa privada, toda a gama
de tarefas — monitoramento das vagas, emissao de notificagoes, travamento
das rodas e guinchamento — pode ser realizada pelos proprios fiscais. Por
outro lado, se a fiscalizacao estiver sob a responsabilidade da policia, os fiscais
somente poderao identificar as infragdes, mas a efetiva emissao da multa tera
de ser feita por um policial.

Nas cidades em que a gestao do estacionamento estiver em fase de migragao de
um sistema informal (por exemplo, fiscais irregulares) para um sistema formal,

& importante considerar a integracao dos fiscais atuais a estrutura formal de
fiscalizacao. Por exemplo, a Cidade do México criou um programa de contratagao
de franeleros (ou flanelinhas), os vigias independentes que cobravam pelo
estacionamento em via publica antes da implantacao do programa ecoParq na
cidade. Também é necessario prever e mitigar potenciais assédios que possam
ocorrer como resultado da fiscalizagao: em sistemas informais, os fiscais podem
assediar os motoristas, praticando extorsao ou ameagando furar seus pneus se
eles se recusarem a dar uma gorjeta. Nos sistemas formais de estacionamento,
0s motoristas podem assediar ou ameacar os policiais, percebendo-os como
representantes de um novo sistema que penaliza os motoristas, cobrando por
algo que antes era visto como “gratuito.”

Asian Development Bank. 2011.
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O ndmero de fiscais necessarios depende de varios fatores: nimero de
vagas, quao espalhadas elas estao, taxas de rotatividade e de permanéncia
(areas com estacionamento de curta duracdo exigem fiscalizacao mais
constante) e até que ponto podem ser empregadas tecnologias para apoiar
a fiscalizacao e reduzir a necessidade de fiscais. Em Amsterda, onde, além
da fiscalizacao humana, também é adotada a tecnologia de reconhecimento
automatico de placas (RAP), a proporcao de vagas por fiscal & muito

alta: mais de 1.800. Na Cidade do México, cada fiscal é responsavel por
aproximadamente 500 vagas, ao passo que, em Manhattan, Nova lorque,
nos EUA, a proporc¢ao é aproximadamente 10% disso: cerca de 55 vagas

por fiscal. Em outras palavras, Amsterda tem pouquissimos fiscais em
comparagao com a Cidade de Nova lorque, que tem muitos.

VAGAS REGULADAS POR FISCAL
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A taxa, a precisao e o nivel de eficiéncia do monitoramento e dos relatorios
de estacionamento dependem muito de outras decisoes ligadas a
fiscalizagcao e ao cumprimento das regras. A eficiéncia também depende
das tarifas de estacionamento e da permanéncia permitida: definir tarifas
suficientemente altas para que a demanda nao exceda a oferta pode
efetivamente reduzir o 6nus sobre a fiscalizagao e minimizar o estresse e o
ressentimento dos motoristas em relacao aos fiscais. Em outras palavras,
se houver poucas vagas convenientes onde estacionar legalmente, os
motoristas serao tentados a estacionar ilegalmente, correndo o risco de
serem multados e criando incidentes que tornam necessaria a fiscalizagao.
A capacidade dos fiscais de incentivar o cumprimento das regras de
estacionamento também pode ser apoiada por solugoes tecnologicas e
fisicas, bem como por estratégias de penalidades.

A

BANCOS DE DADOS DE REGISTROS DE VEICULOS

0 banco de dados de registros de veiculos & um conjunto de dados
atualizado de forma consistente que inclui informacgoes sobre veiculos e
seus proprietarios atuais, inclusive o endereco residencial. Muitos lugares
nao possuem dados confiaveis de registros de veiculos vinculados a
enderecos residenciais. Isso pode representar uma barreira ao uso de
tecnologias projetadas para tornar a fiscalizagao de estacionamento

mais eficiente e menos onerosa, pois essas tecnologias dependem da
capacidade de emitir uma notificagao de infracao de estacionamento ao
proprietario do veiculo e acompanhar seu pagamento (ou ndo). Sem um
banco de dados de registros de veiculos, os fiscais ficam limitados a deixar
uma notificagao escrita no veiculo, mas nao tém como acompanhar as
infragoes pendentes de pagamento. Isso faz com que os motoristas sintam
que nao precisam pagar multas e, portanto, reduz as receitas do programa
de estacionamento. A alternativa € depender fortemente de medidas como
travamento de rodas e guinchamento de veiculos.

Se nao houver um banco de dados confiavel de registros de veiculos,

sua criagcao deve ser uma prioridade em qualquer plano de fiscalizacao.
Em alguns casos, as informagoes sobre registros de veiculos sao geridas
por niveis mais altos de governo e nao estao a disposi¢ao dos governos
locais. Barreiras como essa devem ser identificadas e mitigadas, sempre
que possivel. A combinacao de notificagoes escritas e travamento/
guinchamento pode substituir um banco de dados de registros de veiculos
no curto prazo, com o travamento das rodas ou o guinchamento sendo
aplicados a veiculos reincidentes (sem pagamento de multa). Ainda assim,
seria necessario um banco de dados de veiculos e de multas pendentes,
mas sem os enderecos dos proprietarios.

Também podem surgir preocupacoes entre o publico sobre a capacidade
do governo de proteger a privacidade dos dados pessoais e impedir

0 uso improprio ou nao autorizado de dados de registros de veiculos.
Essas preocupacoes podem ser amenizadas se forem definidos padroes
transparentes para o uso de dados de registro dos veiculos e adotadas
estratégias que protejam a privacidade dos dados, como minimizagao de
dados (coleta somente de dados fundamentais para a conclusao da tarefa
ou estudo), restricao de dados (remocdo de identificadores) e controle de
acesso (por meio de acordos de licenciamento)*.

SOLUCOES DE APOIO PARA A FISCALIZACAO

Ha uma variedade de opgoes e combinagoes de solugoes tecnologicas ou
“inteligentes” (como, por exemplo, sensores de estacionamento) e solugoes
fisicas que as cidades podem adotar paralelamente a fiscalizagao humana.
Em Gltima analise, elas podem melhorar o cumprimento das regras de
estacionamento. A escolha de quais solug¢oes implementar dependera das
condigoes, dos recursos e das capacidades de cada cidade, bem como dos
objetivos adjacentes ao estacionamento, tais como a reducao do trafego ou
a previsao do comportamento dos usuarios para melhorar a eficiéncia do
sistema. Dependendo dos objetivos da cidade, as solugoes descritas abaixo

podem ser combinadas como parte de um plano abrangente de fiscalizagao.

National Academies of Sciences, Engineering, and Medicine. 2017.
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Intervengoes tecnologicas, também conhecidas como sistemas de
estacionamento inteligentes, podem tornar as operacoes e a fiscalizacao
mais eficientes para os operadores de estacionamento e fornecer
informacoes sobre o funcionamento do sistema. Tecnologias de sistemas
inteligentes, como aplicativos moveis e “medidores inteligentes”,
permitem que diferentes partes interessadas participem da coleta e do
compartilhamento de dados, viabilizam a redugao de custos e aumentam a
transparéncia e a responsabilizagao da fiscalizagao.

Se a fiscalizagao nao for monitorada ou apoiada por um sistema de base
tecnologica, fica a critério de cada fiscal, por exemplo, a decisao de aceitar ou
nao um suborno em vez de apreender um veiculo. Esse tipo de comportamento
nao & incomum, principalmente quando ha pouca responsabilizacao*.

Uma gama de solugodes inteligentes esta disponivel e é usada para a gestao
do estacionamento em via piblica. Essas solugdes variam em termos

de custo, facilidade de implementagao e precisao. Além disso, cada uma
dessas solugoes pode ser eficaz para alcangar outros resultados além

da fiscalizagao, conforme descreve a tabela na pagina 64. As cidades que
consideram a integragao de solugoes inteligentes devem primeiramente
definir os resultados esperados e entender quais solu¢oes podem contribuir
para eles. Por exemplo, se uma cidade estiver interessada em entender

o comportamento dos usuarios, o uso de sensores ou aplicativos moveis
contribuiria para esse objetivo, algo que talvez nao ocorresse com o
emprego de fiscais com dispositivos de apoio a inspegao.

Aléem disso, todas as solugoes inteligentes funcionam de forma mais eficaz
quando ha um sistema de registro de veiculos atualizado, bem como uma
conexao confiavel a internet: todas as solugoes inteligentes examinadas abaixo
dependem de uma conexao de banda larga para que o dispositivo tenha acesso
a um escritorio de back-end, o qual coleta os dados e cruza as referéncias com
os registros de placas e carteiras de habilitacao para promover uma fiscalizagao
de estacionamento mais eficaz. Mesmo nos lugares em que ha esse tipo de
conexao, ela pode nao ser considerada economicamente conveniente para o
contexto de fiscalizacao de estacionamentos.

Os dispositivos de apoio a inspe¢ao também conhecidos como assistentes
digitais pessoais (PDAs, na sigla em inglés), sao uma das tecnologias mais
comuns usadas na fiscalizagao de estacionamento porque maximizam a
eficacia dos fiscais, automatizando certos processos. E importante ressaltar
que o dispositivo de apoio a inspegao cria um registro de todos os dados
da inspecao, inclusive o horario de inicio e fechamento, a localizacao GPS
da infragao e o nome do fiscal/agente que conduziu a inspegao. Essas
informacgoes sao registradas em um sistema que faz interface com um
servidor, o qual pode baixar os dados para os sistemas de cobranca,
contabilidade, gestao de trafego e/ou aplicagao da lei de um municipio.
Os dispositivos de apoio a inspec¢ao auxiliam os agentes a determinar se
ocorreu uma infragao e qual seria a penalidade apropriada ao:

Reconhecer o nimero da placa de um veiculo estacionado;

New York City Council. 2018.

Dispositivos de apoio a
inspegao sdo usados por
fiscais para registrar e
rastrear infragdes de
estacionamento.

FONTE: stesilvers/
shutterstock

Identificar o tipo de veiculo (por exemplo, motocicleta, automovel
de passeio, taxi, 6nibus), o que permite o calculo de tarifas
diferenciadas;

Determinar o valor da multa com base nas normas vigentes na
area no momento da fiscalizagao;

Fornecer a opgao de identificar quaisquer circunstancias fora do
padrao que contribuam para aumentar ou reduzir a penalidade;

Solicitar aos agentes que tirem fotos para documentar a infracao
e fornecer um carimbo de data/hora;

Imprimir o recibo da multa para que o fiscal/agente possa afixa-
lo ao veiculo e criar uma copia para ser enviada ao endereco
registrado do veiculo.

Sem um dispositivo de apoio a inspec¢ao, algumas dessas etapas podem precisar
ser realizadas manualmente, o que pode levar a erros ou comportamentos
corruptos, o que € particularmente problematico para a determinagao do valor
da multa. Se possivel, os dispositivos de apoio a inspecao devem pertencer a
prefeitura, e nao ao operador, de forma a garantir sua precisao e confiabilidade.

Os sensores sao instalados no solo e podem detectar a presenca de um
veiculo estacionado usando sinais de radio e reflexos de feixes de laser.

Eles ajudam os fiscais a identificar a ocupagao, a permanéncia e a eventual
ilegalidade do estacionamento. Os sensores fornecem resultados mais
precisos a uma distancia de sete metros — aproximadamente quatro a cinco
vagas de estacionamento. No entanto, a precisao pode diminuir com distancias
maiores e angulos de reflexo mais agudos. Sensores de maior qualidade e
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Sensores instalados nas
pistas podem detectar se
uma vaga esta disponivel
e transmitir a informacgao
aos motoristas em tempo
real, o que reduz o tempo
perdido em busca de
vagas.

FONTE: Departamento de
Transporte de Nova
lorque, Flickr

mais caros sao capazes de distinguir entre tipos de veiculos, como carros

e motocicletas, e entre veiculos estacionados e em movimento. Quando
conectados a um aplicativo de localizagao de estacionamento, os dados
gerados por sensores também podem ajudar os motoristas a localizar mais
facilmente as vagas disponiveis, reduzindo a quilometragem percorrida em
busca de estacionamento. Os dados produzidos pelos sensores ao longo do
tempo permitem que os formuladores de politicas piblicas desenvolvam uma
compreensao melhor sobre os padroes e tendéncias de veiculos estacionados
irregularmente ou que superem o tempo permitido; além disso, ajudam a
monitorar e responder a infracoes e garantir o cumprimento das regras.

Os veiculos de varredura sao dotados de cameras de reconhecimento
automatico de placas (RAP, na sigla em inglés), geralmente instaladas no teto
dos carros ou na frente das motocicletas. As cameras sao flexiveis e podem ser
montadas em qualquer tipo de veiculo. Por exemplo, a cidade de Nova lorque
usa cameras RAP montadas em Onibus publicos em trés rotas exclusivas para
emitir notificagoes a veiculos estacionados ilegalmente nessas rotas. Quando
aplicadas a fiscalizacao de estacionamento, as cameras RAP capturam as placas
dos veiculos estacionados a medida que o veiculo de varredura passa. Os

dados da placa podem ajudar a verificar se os veiculos estacionados pagaram
pelo estacionamento ou se possuem a licenga necessaria. Esse processo
depende da implementacao de um banco de dados de registros de veiculos

ou de um sistema similar que permita a vinculagao automatica de uma placa

a uma autorizacao ou licenga. Em comparacao com a fiscalizagao humana, os
veiculos de varredura cobrem quatro vezes mais terreno e geram dados em
tempo real. Com maior cobertura em menos tempo, os veiculos de varredura
aumentam a capacidade de identificar e multar infragoes e, portanto, promovem
o cumprimento das regras. Dados em tempo real permitem que os governos
monitorem com mais precisao as operagoes do sistema e compreendam suas
tendéncias. No entanto, as cameras RAP programadas para ler placas-padrao de
automoveis podem ter dificuldade em ler placas de motocicletas, que sao muito
menores, e outras placas fora do padrao.

A ESQUERDA:

Veiculos elétricos sao
usados para fiscalizar os
estacionamentos de
Amsterda, escaneando as
placas e identificando os
veiculos que ndo tém uma
licenga ou ndo efetuaram o
pagamento correto.

FONTE: harry_nl, Flickr

A DIREITA:

Washington, D.C., nos EUA,
usa veiculos dotados de
cameras RAP para escanear
os estacionamentos e
melhorar a eficiéncia da
validagao dos pagamentos.
FONTE: Wayan Vota, Flickr

Aplicativos moveis vém se
tornando uma maneira cada
vez mais popular de
fiscalizar os
estacionamentos, pois
permitem que os
motoristas realizem ou
renovem os pagamentos (se
o prazo vencer). Além disso,
ajudam os fiscais a
trabalhar de forma mais
eficiente, alertando-os
quando um pagamento
tiver vencido.

FONTE: Jason Tester, Flickr

Os aplicativos moveis servem a dois propositos: podem permitir que os
motoristas paguem pelo estacionamento e que os agentes de fiscalizagao
monitorem pagamentos e infracoes de estacionamento. Se um motorista
ultrapassar seu tempo, o aplicativo pode enviar lembretes para que renove o
pagamento ou remova seu veiculo. Em alguns casos, os aplicativos moveis sao
conectados a parquimetros inteligentes, dando aos motoristas mais opgoes
de pagamento (por meio do aplicativo ou com dinheiro/cartao de crédito no
proprio parquimetro). Os aplicativos de pagamento digital atuais podem ser
usados em combinagao com parquimetros (por exemplo, Alipay e WeChat

Pay em cidades chinesas), ou novos aplicativos independentes podem ser
desenvolvidos para facilitar o pagamento movel de estacionamento. Esses
altimos, normalmente desenvolvidos pela cidade, também podem fornecer

a equipe de fiscalizagao informagoes atualizadas sobre a ocupagao dos
estacionamentos, a localizagao dos parquimetros com permanéncia vencida
e outras infragoes relacionadas. Um banco de dados de registros de veiculos
nao precisa necessariamente estar vinculado a esses aplicativos moveis, mas
um banco de dados atualizado permitira que a equipe de fiscalizagao vincule
veiculos (e multas de estacionamento) com mais precisao e eficiéncia ao
proprietario registrado.
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COMPARACAO DE SOLUCOES INTELIGENTES

DE ESTACIONAMENTO

VAGAS
- EXAMINADAS/ , _
TECNOLOGIA PRECISAO CUSTO HORA BENEFICIOS CONSIDERACOES RESULTADOS
Sao flexiveis quanto ao local Dependem de interagcdo humana com o dispositivo.
de uso.
Dispositivos de Baixa- fiscais para realizar as inspecdes com o dispositivo; se .
. = A $-$$ 300 Permitem a fiscalizagdo sem nao houver um banco de dados de registros de veiculos, ndo ha
apoio a inspecao média . o . ~
bancos de dados de registros como verificar se o motorista pagou ou nao a multa.
de veiculos (notificacao afixada
ao veiculo).
Fornecem alguns dados Sao dificeis de realocar, reparar ou substituir (especialmente
em tempo real (podem nao se forem subterraneos).
detectar a permanéncia).
Campos magnéticos préoximos (por exemplo, bondes, metrds)
L1 Ainstalacao subterranea reduz podem reduzir sua precisdo. ‘
Sensores Media- $$-$S$$ 5 a desordem nas ruas.
alta . R L
conectividade a rede (podem ser Uteis as redes
Podem se conectar a de baixo consumo e longo alcance — LPWA46); centro
aplicativos que fornecem aos de controle e coleta de dados; e equipe de instalagdo e
usuarios informacdes sobre a manutengao.
disponibilidade de vagas.
Devem ser considerados a manutengao, o reparo e as
emissdes adicionais dos veiculos de varredura.
Otimizam o monitoramento Ha preocupacgdes com a privacidade (banco de dados de
gracas a coleta e envio de registros de veiculos).
dados precisos em tempo real.
Veiculos de Média §-88 1500 . As condi¢cbes ambientais podem reduzir a precisao. ‘
varredura Por serem altamente eficientes,
podem exigir menos fiscais e Tém dificuldade para ler placas de tamanho fora do padrao,
reduzir o nimero de infragdes como as de motocicletas
despercebidas.
banco de dados de registro de veiculos, veiculos onde
instalar as cameras (podem ser veiculos existentes, como
Onibus ou taxis, ou outros adquiridos para esse fim).
Se os aplicativos méveis substituirem os parquimetros,
podem limitar o acesso para quem nao tem smartphones.
Aplicativos ETOZ;(;::;?C? usar e incentivam Os dados de comportamento se limitam as pessoas que usam
méveis Baixa s 18 o aplicativo moével (se outras opgdes de pagamento estiverem .

(e parquimetros
inteligentes)

Provides real-time data for
monitoring and enforcement

disponiveis).

conectividade de rede, uso generalizado de
smartphones; os banco de dados de registros de veiculos
melhoram a capacidade de fiscalizagao.

* Em média, um parquimetro inteligente pode rastrear a ocupacao de 18 vagas por hora,
dependendo da qualidade da tecnologia e do alcance e raio das vagas.

Adaptado de: The future of smart parking is already here.
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Reducao do trafego ‘

Compreensao dos comportamentos dos usuarios

Aumento da conformidade com o pagamento ‘

46 As redes LPWA podem ser usadas com sensores baseados na internet e tecnologias relacionadas, permitindo a coleta de dados para

solugdes inteligentes de estacionamento. Ver:
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Varias cidades ja implementaram solugoes inteligentes para a fiscalizacao

de estacionamentos nos ultimos anos. Amsterda usa uma série de solugoes
inteligentes, conhecidas como “fiscalizacao baseada em informacoes”, que
incluem veiculos de varredura e um sistema digital de apoio administrativo
[back-office]. O sistema de back-office digital processa as leituras das cameras
RAP em tempo real e identifica eventuais infragoes de estacionamento.

O sistema interage com registros digitais de estacionamento e envia
notificacoes e avisos de infragao as autoridades competentes”. O sistema
analisa 1.500 carros escaneados por hora (aproximadamente 150 mil vagas

de estacionamento diariamente) e rapidamente valida sua conformidade ou
atribui as penalidades aplicaveis*®, o que maximiza a eficiéncia da fiscalizagao
e pode reduzir os esfor¢os necessarios para a implementagao de um programa
de estacionamento em via publica.

Embora as solucoes inteligentes tenham tido sucesso no sentido de aumentar

a eficiéncia e a conformidade do estacionamento, seus custos de aquisicao e
manuten¢ao costumam ser elevados. Por exemplo, Paris gastou €15 milhoes
(aproximadamente R$77.160 milhdes) para implementar seu sistema de
estacionamento inteligente, que incluiu a instalacao de complexos sensores

para a coleta de dados e de parquimetros, além do desenvolvimento de um
aplicativo movel de pagamento digital®. Os custos também dependerao da
existéncia (ou ndo) de uma infraestrutura prévia que possa ser reaproveitada (por
exemplo, usar taxis como veiculos de varredura em cidades onde os taxis sejam
amplamente utilizados); ou da necessidade de criar todo o sistema do zero.

Embora estruturas fisicas — como pilares, meios-fios elevados e cal¢adas
ampliadas — que impegam os veiculos de invadir as calgadas sejam
predominantemente usadas para melhorar a seguranga dos pedestres, elas
também podem servir como solugoes de fiscalizagao de estacionamento.

Essas solugoes fisicas devem, no entanto, ser associadas a outras penalidades
(manuais e/ou tecnologicas) baseadas em tarifas para garantir uma estratégia
abrangente de fiscalizagao. As solugoes fisicas sao bastante usadas em Nairobi,
Kampala e outras cidades da Africa Oriental para impedir que os motoristas
estacionem ilegalmente, delineando claramente as zonas de estacionamento
proibido. As solugoes fisicas também podem garantir que os carros fiqguem

fora das zonas de ciclistas e pedestres. Elas aumentam a seguranca geral nas
ruas, aléem de aplicar as normas de estacionamento. No entanto, essas medidas
podem nao funcionar tao bem para impedir que veiculos de duas rodas, como
motocicletas e patinetes, entrem em zonas proibidas ou estacionem ilegalmente
em calcadas ou ciclovias. Ao selecionarem os modelos e tipos de solugoes
fisicas a serem utilizadas, as autoridades devem se perguntar se os veiculos

de duas rodas representam uma parcela significativa dos deslocamentos e se
contribuem para o estacionamento ilegal.

Solucgoes fisicas como meios-fios de concreto podem ser caras e pouco
flexiveis. Em algumas cidades, os chamados saldes (pequenos espagos
verdes elevados alguns degraus acima do nivel do solo) sao usados como
solugdes fisicas para impedir o estacionamento ilegal. A natureza elevada
desses espacos pode ser suficiente para garantir que nao se transformem
em estacionamentos em certas cidades. No entanto, em outras, podem ser
necessarias solugdes mais restritivas.

Radu, M. 2015.
ScanAuto. 2017.
Lin et al. 2017.

A ESQUERDA:

Em Paris, pilares ao longo
das calgadas desestimulam
o estacionamento ilegal na
area destinada aos
pedestres.

FONTEE: Henry de Saussure
Copeland, Flickr

A DIREITA:

Sem barreiras fisicas para
delimitar as zonas de
estacionamento proibido,
os carros costumam invadir
as calgadas ou outros
espacos publicos. k.
FONTEE: ITDP

Opgoes com custos iniciais mais baixos, como canteiros ou meios-fios

flexiveis, também podem impedir o estacionamento ilegal, oferecendo mais
flexibilidade para futuras mudancas no formato das calgadas. Essas opgoes
podem, no entanto, acumular custos ao longo do tempo, pois se degradam mais
rapidamente e exigem reparos e substituicoes mais frequentes que as solugoes
permanentes. Antes de investir em projetos mais caros e permanentes,
solugoes fisicas mais baratas podem ser testadas e ajustadas com base no
feedback do publico. Uma vez construidas, as solugoes fisicas costumam ter
custos de manutencao relativamente baixos. As solugoes fisicas também
podem reduzir a necessidade de fiscalizagao humana, o que ajuda a minimizar
os custos trabalhistas.

Ver

On-Street Parking
Management:

An International
Toolkit para mais
informacoes.

Travas de rodas sao usadas
para veiculos com varias
multas de estacionamento
ou outras infragoes
pendentes, como, por
exemplo, este carro
estacionado em uma zona
proibida em Panaji, na india.
FONTE: Joegoauk Goa, Flickr

PENALIDADES

As penalidades servem como dissuasores e puni¢oes para garantir a
fiscalizagao dos estacionamentos. As multas sao penalidades comumente
usadas para infragoes de estacionamento, ao passo que o travamento das
rodas e o guinchamento sao usados para lidar com infragoes reincidentes
e/ou mais graves. O travamento das rodas e o guinchamento também
podem ser os Unicos recurso a disposi¢ao da prefeitura para reduzir o
estacionamento ilegal, especialmente se ela nao tiver acesso a um banco de
dados confiavel de registros de veiculos. No entanto, a adogao do travamento
das rodas e do guinchamento como principais consequéncias para os
infratores deve ser uma solucao temporaria, pois sua manutengao € cara.
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As multas sao Uteis para a fiscalizagao porque criam normas de
estacionamento e impedem que os motoristas violem as regras em vigor.
Conforme descreve a introdugao desta secao, as multas de estacionamento
devem variar de acordo com a urgéncia e gravidade da infragao.

A emissao de multas exige que uma notificagao seja entregue no local
(normalmente afixada ao veiculo) ou enviada pelo correio ao motorista.
Para emitir as multas de forma eficaz, a cidade deve ter acesso a um banco
de dados de registros de veiculos que inclua os enderecos residenciais

dos proprietarios de veiculos — caso contrario, € dificil acompanhar o
pagamento das multas e, portanto, grande parte delas nao sera paga.
Evolucoes tecnologicas recentes ja permitem aos municipios identificar
infracoes e emitir multas usando cameras RAP ou dispositivos digitais
semelhantes, o que pode aumentar significativamente a eficacia da
fiscalizagao. No entanto, essas tecnologias ainda exigem um banco de
dados de registros de veiculos atualizado para que as notificacoes sejam
enviadas aos proprietarios dos veiculos. Na auséncia de tal banco de
dados, o travamento das rodas (examinado mais adiante nesta se¢ao)
pode ser usado em veiculos com multas nao pagas, mas isso exige tempo e
recursos adicionais.

Todas as multas devem ser mais altas que o custo de manter o veiculo
estacionado o dia todo em uma zona precificada para que possam
efetivamente coibir as infracoes. A padronizacao do pagamento de
diferentes tipos de infracoes pode ajudar a despolitizar as multas, e o uso
de incentivos (por exemplo, descontos se a multa for paga em 24 horas) e
dissuasores (por exemplo, aumento do valor da multa se o pagamento nao
for feito em até dez dias) podem incentivar pagamentos pontuais.

As multas tendem a impor um 6nus econémico maior aos grupos de renda
baixa, que podem nao dispor de recursos suficientes para paga-las a
vista. No entanto, a subprecificagao das multas de estacionamento ou das
tarifas horarias pode levar os grupos de renda mais alta a se aproveitarem
do sistema e ocuparem mais espago nas ruas sem nenhum desincentivo
financeiro. Para combater isso, devem ser aplicadas penalidades

mais severas apos o motorista acumular certo nimero de multas de
estacionamento. Esse tipo de sistema desincentiva a acumulagao de
multiplas multas de estacionamento, independentemente da capacidade
de paga-las. Na Cidade do México, as multas de estacionamento contam
um ponto na carteira de habilitacao do condutor. Ao acumular 12 pontos em
um periodo de trés anos, a habilitacao & suspensa por um periodo de seis
meses a trés anos®.

Mufioz, J. 2018.

ALGUNS EXEMPLOS DE PADRONIZACAO DE PAGAMENTOS SAO:

CIDADE TARIFA DE PADRONIZAQI\O DA
ESTACIONAMENTO/HORA PENALIDADE
€373 (R$1.918,92)
Amsterds Multa basica para recuperar um veiculo
Paises ! €7.50 guinchado (no prazo de um dia)
\ (R$38,58) €30 USD (R$154,33)

Baixos L L , ~
Multa diaria adicional por veiculo nao
recuperado

Cidade do A multa deve ser paga em até 15 dias.

R 19 p .

Cabo, Apds esse periodo, o condutor deve

Agi (R$ 6,03) o

Africa do Sul comparecer em juizo
RS 500 (R$30,69)

Multa paga em até 60 dias. Apés 60 dias,

D&l RS 40 ( R$2,45) — 12 hora 0s servicos de registro/licenciamento

indié RS 70 (RS 4,29) — 3 horas sao bloqueados e o motorista deve

RS 300 (R$18,41) — 5 horas comparecer em juizo.
Se for cometida outra infragdo apds 60
dias, a multa aumenta

Kuala RM 2 (R$0,53) — 12 hora ,F\‘AMI5°f§R$55’28) .

Lumpur RM 3 (R 0,79) — horas ulta fixa se paga no prazo de 14 dias

N ’ RM 100 (R$110,56)

Malasia subsequentes

A multa dobra apés 14 dias
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Oferecer (ou exigir que os operadores oferecam) a possibilidade de
parcelamento das multas de estacionamento, ou o pagamento de tarifas
reduzidas, &€ uma forma de beneficiar os grupos que enfrentam maiores
dificuldades financeiras. O Projeto de Justica Financeira de San Francisco,
encarregado de entender como as multas afetam os moradores vulneraveis

e reforma-las com base nisso, langou planos de pagamento e alternativas de
servicos comunitarios para pessoas de renda baixa que enfrentam dificuldades
econdomicas para pagar multas municipais®. Os planos de pagamento permitem
que os moradores parcelem as multas ao longo de um periodo predefinido. Sao
oferecidas certos tipos de cortesias na primeira vez que um condutor violar
certas regras de estacionamento. A esses motoristas € oferecida uma isencao
da multa pecuniaria, o que também pode ajudar a incentivar o cumprimento e
manter a equidade. O objetivo final € evitar penalizar erros honestos cometidos
por pessoas que geralmente cumprem a lei, aliviando, assim, o ressentimento
contra a fiscalizagao do estacionamento. Sao necessarios mecanismos adicionais
que facilitem o acesso a planos de pagamento, informagoes sobre a contestacao
de infragdes, programas de reducao de tarifas e outras opgoes alternativas,
especialmente para pessoas que nao tenham acesso a uma conta corrente,
nem a capacidade de pagar pessoalmente. Solugoes de governanga eletronica,
como um site transparente e conciso, podem ajudar a tornar essas informagoes
mais facilmente acessiveis. A cidade também pode considerar parcerias com
organizagoes comunitarias locais para interagir com os motoristas e debater
alternativas financeiras disponiveis para eles.

, San Francisco.
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https://www.autofact.com.mx/blog/mi-carro/conduccion/licencia-suspendida
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de pagamento para remover a trava em determinado periodo de tempo (por

Veiculos oficiai . e e . . . .
s S exemplo, dois dias Gteis), o veiculo devera ser guinchado.

Avaliar penalidades em carros de propriedade do governo pode ser um de-
safio, especialmente em cidades onde os servidores publicos sdo alguns dos
piores infratores de regras de estacionamento. Deve haver um mecanismo
para aplicar penalidades aos motoristas de veiculos oficiais que nao esteja
sob a responsabilidade do governo, de forma que a administracao publica
pode cancelar as multas. O recadastramento de veiculos oficiais também
pode depender da ndo existéncia de multas pendentes®2. Essas medidas po-
dem ajudar a incentivar a conformidade com as regras de estacionamento por
parte dos motoristas desses veiculos.

O travamento como estratégia para dissuadir os condutores do nao pagamento
das multas de estacionamento depende muito da capacidade local de identificar
os veiculos infratores. Isso é feito de maneira facil e eficiente se forem usados
veiculos de varredura para a fiscalizagdo. Além disso, o operador (municipal

ou privado) tera despesas com os fiscais e gestores do sistema para realizar o
travamento das rodas. No entanto, as taxas para a remogao das travas podem
ser suficientes para cobrir os custos do programa. E o que ocorre em San
Francisco, onde o travamento de rodas tem um custo operacional estimado de
US$1 milhao (cerca de R$4.656 milhdes). Aproximadamente 2.100 veiculos por ano
tém suas rodas travadas, e os proprietarios sao obrigados a pagar uma multa de
USS$ 515 (aproximadamente R$2.398,00) para remover a trava, o que gera cerca de

Placas para pessoas com deficiéncia

Em muitas cidades, ha uma legislagao para atender as necessidades das pes-

soas com deficiéncia e garantir sua capacidade de acesso a espacos publicos.

No contexto do estacionamento, isso normalmente se traduz no fornecimento
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de um cartao especial a pessoas com deficiéncia que lhes permita estacionar
em vagas designadas (geralmente préximas as entradas dos prédios) ou rece-
ber um desconto ou isengao tarifaria em vagas precificadas em via publica.

E importante que os operadores de estacionamento garantam que os cartdes
destinados a pessoas com deficiéncia ndo sejam usados de maneira inadequa-
da — pelos préprios titulares ou por motoristas sem deficiéncia — para evitar o
pagamento das tarifas. O estacionamento gratuito para portadores de cartdes
de estacionamento de PcD é um incentivo tao forte para a fraude em certas
cidades que os especialistas em gestao de estacionamento recomendam evitar
ou remover as isengdes de pagamento para as pessoas com deficiéncia. Em
vez disso, o fornecimento de descontos para motoristas de baixa renda com
deficiéncia pode ajudar a reduzir o 6nus para aqueles que estao, de fato, em
dificuldades financeiras. Se o estacionamento for gratuito ou muito barato para
as pessoas com deficiéncia, a fiscalizagao deve ser rigorosa para minimizar o
uso fraudulento dos cartdes.

Além das multas, o travamento das rodas (clamping, ou booting em inglés)

pode impedir infragoes de estacionamento mais graves, bem como incentivar

o pagamento de multas pendentes. A administragao das multas &€ um processo
relativamente simples para a prefeitura ou o operador. As multas servem como
dissuasores para os motoristas que violarem as regras de estacionamento, mas,
em alguns casos, podem nao ser suficientes. O travamento das rodas pode ser
a medida mais apropriada para certas infragdes, como o nao pagamento do

estacionamento em vaga precificada, ou a permanéncia aléem do tempo permitido,

especialmente se a infragao for reincidente ou superar um limite de tempo
predefinido (por exemplo, um veiculo estacionado em uma vaga precificada sem
pagar durante cinco dias). O travamento também pode ser adotado se um veiculo
exceder certo limite de multas de estacionamento nao pagas.

Normalmente, o condutor precisara pagar determinada porcentagem de sua(s)
multa(s) pendente(s) para remover a trava. Em outros casos, devera pagar

uma taxa fixa antes que o veiculo seja liberado. As travas de roda permitem a
remocao pelos proprios motoristas (geralmente apos o pagamento pelo telefone
e o recebimento de um codigo para destravar a roda); no entanto, na maioria
das vezes, as travas precisam ser removidas por um servidor municipal, o que
aumenta a inconveniéncia para todos. Se o motorista nao iniciar o processo

Benedictus, L. 2016. Guardian.

Em Praga, caminhdes-
guincho sao dotados de um
guindaste para remover
automoveis estacionados
ilegalmente em vagas muito
estreitas.

FONTE: John Lloyd, Flickr
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US$1,08 milhao (aproximadamente R$5.029 milhdes) para o sistema®.

O guinchamento deve ser reservado para as infragdes mais graves e

0s casos mais flagrantes de nao pagamento de multas. Se um veiculo
estiver estacionado em uma zona ilegal, como, por exemplo, uma zona de
carregamento, uma ciclovia, ou uma faixa exclusiva de onibus, ou em fila
dupla, o guinchamento é Gtil para liberar o trafego para os demais usuarios.
Da mesma forma, se as rodas do veiculo tiverem sido travadas e as multas
pendentes nao tiverem sido pagas, o veiculo devera ser guinchado.

O guinchamento requer um espago onde guardar os veiculos guinchados,
geralmente conhecido como deposito. Normalmente sao lotes, que podem
incluir um centro de atendimento ao cliente no local, onde os condutores
podem pagar suas multas de estacionamento e recuperar seus veiculos. Os
depositos podem ser geridos pelo departamento de obras publicas municipal
ou um ente similar. Alternativamente, a cidade pode contratar os servicos de

guincho e depodsito de uma ou mais empresas privadas de reboque. Os veiculos

nao reclamados apos determinado nimero de dias devem ser considerados
abandonados; em alguns casos, as cidades oferecem esses veiculos em leilao
publico; caso contrario, eles sao sucateados.

SFMTA. 2020-2021.
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) N PLANEJAR A AVALIACAO DO SISTEMA
ACOES E RECOMENDACOES

Independentemente de o sistema ser operado publicamente ou de alguns ou
todos os aspectos serem fornecidos por um operador privado, um processo
consistente de monitoramento, avaliagao e modificagao ocasional deve ser
desenvolvido como parte da estratégia de gestao do estacionamento. Isso

inclui a definicao de metas para o programa de estacionamento antes de sua
implementagao; a identificacao dos indicadores e dados necessarios para avaliar
0 progresso rumo a essas metas; e a criagao de um meétodo para elaborar e
divulgar relatorios que compartilhem os avangos e embasem eventuais ajustes
de politicas publicas. Aléem disso, o ente de estacionamento deve definir os
padroes minimos de servico para o(s) operador(es) de estacionamento.

Deve ser elaborado um plano de fiscalizagao de estacionamento que con-
sidere o papel dos vigias informais no novo sistema de estacionamento e
inclua: um namero adequado de fiscais, mecanismos de apoio tecnologi-
cos e/ou fisicos e penalidades que estimulem o respeito as regras de
estacionamento.

A fiscalizagao do estacionamento deve permanecer independente das

operacoes policiais. . . . . .
perag P O ITDP desenvolveu o seguinte marco com o proposito de ajudar as cidades

a tomar decisdes com foco nos resultados. E importante observar que se
trata de um processo iterativo — quaisquer ajustes realizados na etapa 5
devem ser refletidos nos objetivos e expectativas das operacoes (etapa 2) e
nas etapas subsequentes.

Devem ser definidas multas de estacionamento suficientemente altas
para que tenham um efeito dissuasivo, mas nao mais que isso; e devem
ser oferecidos planos de pagamento ou outros mecanismos que aliviem o
onus economico desproporcional para os condutores de baixa renda.

E importante criar um banco de dados de registros de veiculos, caso nao
exista, para aumentar a eficacia da fiscalizacao e da cobranca de multas.
Alinhar a precificacao e a
gestao do estacionamento
aos objetivos das
politicas publicas.

Também deve ser considerada a adogao de solugoes tecnologicas que
apoiem a fiscalizagao, reduzam a corrupcao e permitam uma coleta de
dados facil e transparente sobre infragoes de estacionamento, pagamen-
tos, taxas de ocupacao e tendéncias comportamentais relacionadas.

Determinar a
estrutura operacional,
0s objetivos e os
padrdes de servigo.

E fundamental entender e prever os desafios para fiscalizar e aplicar as
regras no caso de motoristas com status especiais, como condutores de Avaliar e ajustar a

veiculos oficiais ou pessoas com deficiéncia. estrutura operacional,
o plano de fiscalizacao

€ 0 avango rumo as
metas de politicas
publicas.

Desenvolver e
implementar um
plano de fiscalizacao.

Monitorar o
sistema e avaliar a
conformidade.
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DEFINICAO DE METAS COM FOCO NOS RESULTADOS

Conforme descreve a secao 3.1, as cidades devem vincular suas reformas de
estacionamento a resultados de transporte mais ambiciosos em toda a cidade.
Uma vez identificados esses resultados, os indicadores podem ser usados para
avaliar os impactos do programa de estacionamento e o progresso rumo as
metas das politicas pablicas, conforme ilustra o quadro a seguir.

Melhorar o acesso, aumentando os
deslocamentos realizados em modos de
transporte sustentaveis (transporte publico,
bicicleta, a pé)

Proporgao dos modos transporte publico,
bicicleta e caminhadas versus veiculos
particulares

Metas de ocupacao e vagas por quarteirao e/
ou zona

Tempo médio gasto em busca de uma vaga
(reducgdo ano a ano)

Melhorar a equidade, realocando o espaco
em via publica para as pessoas

Numero de vagas em via publica convertidas
para outros usos (aumento ano a ano)

Melhorar a seguranca, reduzindo os sinistros
de transito que resultem em ferimentos ou
morte

Casos de estacionamento em fila dupla
(redugdo ano a ano)

indices de mortos ou feridos graves (reducdo
ano a ano)

Melhorar a saude, reduzindo os poluentes
atmosféricos nocivos

Quilometragem percorrida por veiculo
(decrescente)

Concentracdes de poluentes atmosféricos
(por exemplo, NOx, MP) nas zonas de
estacionamento precificado versus em toda a
cidade (redugao ano a ano)

Estabelecer um fluxo de receita confiavel
para financiar melhorias sustentaveis nos
transportes

Receita por metro ou vaga em cada zona

NuUmero de projetos que recebem recursos
das receitas de estacionamento

Receita total alocada para projetos de
transporte sustentavel (manutengéo ou
aumento ano a ano)

A identificagao desses indicadores ajudara os servidores municipais a pensar

nos tipos de dados necessarios para definir uma linha de base antes de lancar o
programa de estacionamento, de forma que o progresso possa ser avaliado ano
apos ano. A equipe devera identificar os métodos a serem usados para coletar esses
dados, o que pode incluir a colaboragao com uma empresa terceirizada de coleta e
avaliagao de dados. A prefeitura deve ter clareza sobre quais dados sao esperados
dos operadores e quais dados serao coletados pela propria administracao
municipal. Por exemplo, os dados sobre a participagao de cada modo de transporte
precisarao ser coletados por meio de pesquisas (que podem ser aplicadas pelo(s)
operador(es) de estacionamento e/ou pela prefeitura), ao passo que os niveis de
concentragao de poluentes atmosféricos precisarao ser coletados com dispositivos
de monitoramento instalados nas vias publicas (o0 que provavelmente exigira
supervisao da prefeitura e, portanto, estara fora da algada de um operador privado).
Também é importante ter clareza sobre a presenca de potenciais variaveis de
confusao que possam influenciar os resultados observados, aléem das mudangas
feitas como parte do programa de estacionamento. A identificacao de areas de
controle que tenham caracteristicas semelhantes as zonas de estacionamento
precificado, mas que nao estejam dentro do perimetro do programa de
estacionamento, pode ajudar a minimizar o efeito das variaveis de confusao.

COLETA E USO DE DADOS DE ESTACIONAMENTO

Trés tipos principais de dados de estacionamento ajudam a oferecer uma visao
abrangente das necessidades de estacionamento e permitem uma gestao
eficaz: dados de inventario, de ocupagao e de comportamento.

Ocupacao

Dados sobre a oferta de Dados sobre os Dados sobre o comportamento
estacionamento niveis de ocupacgao, de estacionamento de veiculos
incluindo as taxas de individuais e seus impactos na

estacionamento ilegal participagao de cada modo,

nas decisdes tomadas pelos
usuarios relacionadas ao
estacionamento etc.

Muitos recursos sobre estacionamentos concentram-se nos dados de
inventario e ocupagao. De fato, os dados de inventario sdao essenciais

para entender quantas vagas em via publica encontram-se disponiveis em
diferentes partes da cidade (oferta), o que serve de base para a gestao

do estacionamento. Os dados de ocupacao fornecem informacgoes sobre

a disponibilidade de estacionamento em um espectro que vai de vazia
(ocupagao muito baixa) a saturada (ocupagao muito alta). Eles podem
contribuir para o mapeamento das zonas de estacionamento precificado
em toda a cidade. Esses dados sao normalmente coletados pela prefeitura
antes do lancamento de um programa de estacionamento gerenciado e
devem ser coletados anualmente (ou com mais frequéncia) para orientar as
decisOes operacionais sobre estacionamento e fiscalizagao.

75



76

Embora os dados de comportamento nao precisem ser coletados com a mesma
frequéncia que os dados de ocupacao, eles nao devem ser negligenciados.

Ver

On-Street Parking
Management:

An International
Toolkit para mais
informacgoes
sobre como
coletar e usar
dados de
estacionamento.

Esses dados ajudam a informar se e como o programa de estacionamento esta
alterando a tomada de decisoes de mobilidade em nivel individual e em que
medida o programa esta contribuindo para as metas estabelecidas para toda

a cidade. A coleta desses dados pode ajudar as cidades a tomar decisoes mais
bem-fundamentadas quando se trata de gestao de estacionamento, além de
fornecer evidéncias para manter medidas bem-sucedidas e ajustar as menos
exitosas. A coleta de dados de comportamento normalmente requer um sistema
tecnologico mais sofisticado que aquele usado para coletar dados de inventario

e ocupagao. Assim, a colaboragao com o(s) operador(es) de estacionamento

é fundamental, pois alguns dados de comportamento podem precisar ser
coletados pelo operador e compartilhados com a prefeitura. O governo
municipal pode realizar uma coleta de dados de comportamento mais direta,
por meio, por exemplo, de pesquisas e métodos qualitativos relacionados, para
entender como o programa de estacionamento esta afetando o comportamento
de estacionamento e conducao veicular em nivel individual.

AVALIACAO DOS OPERADORES: PADROES DE SERVICO

Se o operador for uma entidade privada, os padroes de servico devem ser previstos
no contrato e usados para a avaliagao periodica de seu desempenho operacional.
Dessa forma, o operador recebe um valor-base que cubra seus custos operacionais
e inclua um lucro justo e atrativo. Esse valor deve estar atrelado aos resultados

da avaliagao periodica, aumentando se o desempenho atender ou superar
determinados padrdes, ou diminuindo se isso nao ocorrer. Se as operagoes e a
manutengao nao estiverem consistentemente atendendo aos padrdes minimos, o
contrato deve ser anulado com base no descumprimento de seus termos.

Os padroes minimos de servi¢o dos operadores podem incluir:

Manutengao de uma taxa de utilizagdo do estacionamento
(ocupagao recomendada: 80%-90%), mesmo que a oferta
de vagas seja reduzida

Percentual (minimo) de parquimetros/quiosques
em funcionamento (seu nivel de servigo), se esses
dispositivos forem usados

Percentual (minimo) de tempo em que os
parquimetros estejam funcionando adequadamente
(tempo de atividade), se esses dispositivos forem
usados

Indicadores do centro de atendimento aos usuérios
. Chamadas resolvidas na primeira tentativa (em
relagdo ao total de chamadas)

. Tempo médio de espera

. Chamadas resolvidas por hora

Numero e localizagdo
das notificagdes, multas,
travamento e solicitagdes de
guinchamento

Numero de reclamagdes de
clientes

Tempo médio de resposta
por tipo de solicitagao de
servigo (por exemplo, remogao
de travas e guinchamento)

NUmero (minimo) de
fiscais (recomendado: 1 fiscal
por 50-100 vagas, ou uso
equivalente de tecnologia que
permita fiscalizar cada vaga a
cada 10-20 minutos durante o
horario de funcionamento)

*QO objetivo é uma alta conformidade por parte dos usuérios e, portanto, baixas taxas de multas, travamentos e solicitagdes de guincho. Um nimero excessivo
de penalidades (e reclamagdes de clientes) e o aumento das penalidades ao longo do tempo indicam que o sistema nao esté funcionando corretamente.

AVALIACAO DO SISTEMA:

RELATORIO ANUAL E METRICAS DE DESEMPENHO

O sistema de estacionamento como um todo deve ser monitorado diariamente e
avaliado anualmente no ambito de uma revisao mais robusta. Os resultados da
revisao devem ser disponibilizados ao publico, incluindo as partes interessadas
da comunidade e a midia local, por meio de um relatorio anual. Isso ajudara a
dissipar quaisquer suspeitas da populacao sobre a possibilidade de o operador de
estacionamento e/ou a prefeitura estarem “enganando” os residentes e cobrando
mais que o devido pelo estacionamento precificado. O relatorio anual deve definir
e descrever os avangos rumo as metas de politicas publicas (conforme descrito
anteriormente), o que ajudara a aumentar a confianga do piblico no sistema. Em
particular, o relatorio anual deve fornecer informagoes sobre o uso das receitas de
estacionamento, inclusive o valor necessario para cobrir as despesas operacionais
e o valor alocado a projetos de transporte sustentavel. A transparéncia em torno
desses projetos pode ajudar a manter o apoio publico para a operagao continua
do programa de estacionamento. Fotografias, citagoes de entrevistas e historias
que documentem como as pessoas estao interagindo e se beneficiando dos
projetos de transporte financiados por receitas de estacionamento também
podem gerar mais apoio publico. Outros indicadores financeiros relacionados

a despesas, ativos e receitas demonstrarao a saide financeira do sistema, e os
indicadores operacionais podem garantir que o programa esteja funcionando de
forma eficaz ao longo do tempo. Alguns exemplos de indicadores operacionais e
financeiros estao incluidos no quadro abaixo.

INFORMACOES
AREA INDICADOR(ES) ADICIONAIS
Eventos de estacionamento por metro ou vaga Interagdes com
(volume), por dia da semana, hora do dia, més gestdo de areas de
carregamento
Ocupagdo média, por hora do dia
Operacoes Tempo de busca por vaga e porcentagem de veicu-
los em busca de vagas
Permanéncia média no estacionamento
Velocidade média, congestionamento na area
Distribui¢do de transagdes por modo de pagamen- Modos de -
~ pagamento validos
to (moeda, cartao e celular)
Pagamento . .
. . ~ Tarifas variaveis (se
Tarifa de estacionamento versus ocupagao, por 2
; aplicavel)
hora do dia
Taxas de estacionamento ilegal gziggl?iilcaaﬁjsggo-
Fiscalizagao . . . PDAs, cameras RAP,
Total de infragdes emitidas, por local L L
aplicativos méveis
Receita por parquimetro ou vaga em cada zona
Receita de fiscalizagdao (multas)
Financas

Custos de capital para melhorias

Custos operacionais
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AVALIACAO

As cidades devem decidir antecipadamente quais indicadores serao usados
para determinar quao bem o esquema de estacionamento esta operando
e, portanto, quais dados serao incluidos no relatorio anual. Os dados
coletados por meio desses indicadores nao devem apenas demonstrar
quais metas estao sendo alcan¢adas, mas também quais nao estao, alem
de como as metas nao cumpridas serao aprimoradas. Como parte do
processo de elaboragao do relatorio anual, a prefeitura pode considerar a
distribuicao de pesquisas ao publico para avaliar como as pessoas usam

o0 sistema, como seus habitos podem ter mudado e quao fortemente elas
apoiam diferentes elementos do programa.

ACOES E RECOMENDACOES

Devem ser definidos indicadores para avaliar os impactos do programa
de estacionamento e seu progresso rumo aos objetivos publicos mais
amplos.

E importante estabelecer um processo para coletar e analisar dados so-
bre o desempenho dos operadores, de forma a permitir uma comparagao
com padroes de servico.

As operacoes e indicadores financeiros e o nivel de apoio da populagao
devem ser publicados em um relatorio anual.

CAPACIDADE
NECESSARIA

Limitada

Robusta

ELEMENTOS DE APOIO
AO ESTACIONAMENTO

Embora os elementos a seguir nao sejam necessarios para a operagao

de um programa de estacionamento precificado, considera-los desde o

inicio pode ajudar a integra-los de forma mais transparente ao sistema de
estacionamento e produzir maiores impactos. No entanto, sua implementacao
provavelmente exigira capacidades, tecnologias e coordenagao adicionais
entre varios entes municipais.

REALOCACAO DO ESPACO VIARIO DESTINADO AOS VEICULOS

As cidades com limitagoes de capacidade devem considerar projetos de realocacao
do espaco viario, que nao exigem muita capacidade de implementagao, como um
primeiro passo para desestimular o uso de veiculos e catalisar mudangas para modos
de transporte mais sustentaveis. Tais projetos podem incluir a pedestrianizacao, ruas
completas, faixas de transito prioritario e outras medidas relacionadas. A partir desse
ponto, a reforma do estacionamento pode comecar, mantendo o interesse em reduzir
o0 uso de automoveis e comecando a gerar receitas para expandir e melhorar as
opgoes de transporte sustentavel. A reforma do estacionamento apoia a realocagao
de espaco publico ao enfrentar a narrativa de escassez de vagas. Tanto a realocagao
dos espagos viarios quanto a precificacao do estacionamento em via publica podem
ser implementados de forma gradual, conforme necessario, 0 que pode aumentar a
palatabilidade politica e a aceitagao publica.

REALOCACAO DE ESPACO VIARIO
A oferta de mais espacos seguros e confortaveis destinados as pes-
soas aumenta o uso de modos de transporte sustentaveis.

Menos deslocamentos em veiculos particulares.

REFORMA DE ESTACIONAMENTO
As receitas geradas pela precificacao expandem ainda mais o uso do
transporte sustentavel.

Ainda menos deslocamentos em veiculos particulares.

PRECIFICACAO DE CONGESTIONAMENTO + ZONAS DE

BAIXA EMISSAO

Uma vasta rede de transporte sustentavel de alta qualidade apoia a
maioria dos deslocamentos urbanos.

Numero minimo de deslocamentos em veiculos particulares.
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Ver

Gestao da
Mobilidade para
Cidades Inclusivas:
estratégias para
reduzir o uso

de veiculos do
ITDP, para mais
informacgoes sobre
como a reforma do
estacionamento
apoia a realocagao
do espaco viario

e aredugao do
trafego.

Em Fortaleza, no Brasil,

os esforgos de
pedestrianizacao
transformaram espagos
outrora usados por veiculos
em espagos seguros para
pedestres e bicicletas.
FONTE: Prefeitura de
Fortaleza

INTEGRAQ[\O A OUTRAS ESTRATEGIAS DE REDU(;f\O DO TRAFEGO

As cidades interessadas em reduzir o trafego e o uso de veiculos particulares
devem considerar o alinhamento de seu programa de estacionamento em

via piblica a estratégias de redugao do trafego. Por si s6, um programa de
estacionamento precificado em via piblica pode nao gerar os resultados

de qualidade do ar, reducao de congestionamentos ou mudanca de modos
que as cidades gostariam de alcangar — especialmente se a precificagao

do estacionamento for adotada apenas em poucos distritos ou bairros. A
integracao do estacionamento precificado em via publica a precificagao de
emissoes (zonas de baixa emissao ou areas de emissdo zero) ou a precificagao
de congestionamento pode enfatizar uma mudanca rumo a modos sustentaveis,
como a mobilidade a pé, mobilidade por bicicleta e uso transporte publico.
Madrid , por exemplo, integra suas normas de estacionamento a restri¢oes de
acesso de veiculos com base em suas emissoes.

PRECIFICAQAO COM BASE NA DEMANDA

A precificagao do estacionamento em via publica com base na demanda
permite que os gestores cobrem um pre¢o de mercado variavel para gerenciar

a demanda de veiculos e de trafego. Ao passo que, em muitas cidades, o
estacionamento em via publica custa um preco fixo, independentemente da
localizagao ou do horario, a precificagao com base na demanda varia de acordo
com a localizagao, o horario e outros fatores. Como o estacionamento &€ mais
barato em determinados horarios (fora do horario de pico, como no periodo
vespertino em dias da semana), os motoristas sao incentivados a se deslocarem
nesses horarios. A precificagao com base na demanda faz com que os motoristas
considerem o preco do estacionamento, da mesma forma que considerariam

o preco do combustivel ou da manutencao do veiculo ao decidir se e quando
dirigir. Essa abordagem nao apenas melhora o desempenho do estacionamento
em via piblica, mas também pode melhorar o desempenho das ruas ao

redor, reduzindo a incidéncia de motoristas que circulam distraidos enquanto
procuram uma vaga, ou que estacionam em fila dupla.

Na rua Galvao Bueno, uma
via principal no bairro da
Liberdade, em Séo Paulo, o
estacionamento em via
pablica foi transformado
em uma area para
pedestres com bancos.
FONTE: Alf Rebeiro/
shutterstock

GESTAO FLEXIVEL DO ESPACO AO LONGO DAS CALCADAS

0 estacionamento em via plblica esta se tornando cada vez mais valioso a
medida que mais e mais partes interessadas — modos de transporte piblico,
motoristas de aplicativos de transporte, operadores de micromobilidade
compartilhada, veiculos de carga, veiculos elétricos e veiculos locais de
entrega de alimentos — disputam o acesso e uso das areas piblicas. Em
reconhecimento dessa crescente demanda por espago ao longo das calcadas,
as cidades devem considerar a integracao de regras de estacionamento em
via publica a um conjunto mais amplo de regras que priorizem o acesso as
calcadas para deslocamentos — por transporte publico, micromobilidade
(pessoal e compartilhada) e modos de baixa emissdo — em vez do
armazenamento de veiculos. Isso inclui a defini¢cao de quais quarteiroes sao
ideais para faixas exclusivas de onibus ou zonas de embarque e desembarque
no lugar do estacionamento em via publica, ou onde a cobranca pelo espago
publico com base na demanda possa liberar espaco para usos mais eficientes.
Isso beneficia a todos os usuarios, inclusive os motoristas, que passam a ter
mais certeza de que encontrarao uma vaga conveniente de estacionamento de
curta duragao quando precisarem. A fiscalizacao ativa € um elemento-chave
para o sucesso. A maioria das cidades que adotam medidas de gestao das
vagas ao longo das cal¢adas enfrenta culturas do automovel bem arraigadas
e expectativas antigas dos motoristas de que havera estacionamento em

via pablica disponivel em quase todas as areas da cidade. Os lugares que
desejem implementar, pela primeira vez, um programa de estacionamento
precificado podem evitar essas questoes e implementar uma estratégia
holistica e flexivel de gestao do espaco ao longo das cal¢adas desde o inicio.
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Populagao
(perimetro
municipal)
8,85 milhoes

Namero de vagas
precificadas em
via publica
25.765

Modelo
operacional
Contratos de
concessao

Porcentagem de
deslocamentos
em veiculos
particulares
23%

54

ESTUDOS
DE CASO

CIDADE DO MEXICO

CONTEXTO

Em 2007, a Cidade do México estava observando um aumento expressivo no uso

de veiculos particulares: a propriedade de carros dobrou em relagao a década
anterior. Além do aumento dos tempos de deslocamento e dos congestionamentos,
a qualidade do ar piorou significativamente em seguida ao aumento no nimero de
automoveis. Em 2008, a poluicao relacionada ao transito causou 14 mil mortes, e os
sinistros de transito resultaram em 24 mil mortes e quase 800 mil pessoas feridas
ou que adquiriram algum tipo de deficiéncia®. Na década seguinte, a Cidade do
México implementou uma mudanca significativa em suas politicas de transporte,
priorizando politicas de estacionamento como uma estratégia para superar esses
desafios de seguranca viaria e evitar outros problemas decorrentes da poluicao e do
congestionamento causados pelos carros.

Historicamente, o estacionamento em via publica na Cidade do México nunca foi
regulamentado. O estacionamento era gratuito ou controlado informalmente por
"franeleros" — flanelinhas, ou vigias e manobristas nao oficiais que frequentemente
recorriam a extorsao e eram suscetiveis a subornos e outras atividades corruptas. A
falta de supervisao e a corrupcao resultaram em insatisfagao publica generalizada
e baixas receitas. A resolu¢ao dos problemas de estacionamento tornou-se uma
parte importante das reformas de transporte e mobilidade da Cidade do México.
Os requisitos minimos de estacionamento fora da via publica (em edificagdes)
foram convertidos em limites maximos de vagas de estacionamento, e um sistema
de gerenciamento de vagas em via publica comegou a ser testado. A prefeitura
identificou as areas mais impactadas pela cultura de estacionamento informal e
mais entusiastas por um sistema de estacionamento formalizado. Atuando em
parceria com partes interessadas locais, a Cidade do México testou o ecoParq em
2011, um programa que integra parquimetros, gestao e fiscalizagao em um sistema
coordenado de estacionamento nos varios bairros da cidade.

ESTRUTURA OPERACIONAL

A Cidade do México adotou um regime de concessoes para autorizar operadores
privados a gerenciar a operagao dos estacionamentos, o que inclui a manutengao,

o atendimento ao cliente e o fornecimento de hardware e software. O programa
opera 25.765 vagas em via piblica em sete bairros da cidade. A cidade ja havia usado
Licencas Administrativas Temporarias Revogaveis (PATRs na sigla em inglés) para
definir as zonas de estacionamento precificado e gerenciar o programa. Nos termos
das PATRs, o operador manteria a posse dos ativos por um periodo inicial de dez
anos. Apos os primeiros dez anos, a propriedade dos ativos seria devolvida ao poder
plblico, e as PATRs seriam convertidas em contratos de concessao. Os contratos de
concessao permitem que os operadores privados gerenciem as operagoes diarias.

As empresas Operadora de Estacionamientos Bicentenario (OEB), COPEMSA
Metropolitana, Mojo Real Estate e Nueva Generacion Estacionamientos ganharam
concessoes para gerenciar o estacionamento em via publica nas trés primeiras
zonas-piloto no bairro de Polanco. Cada um dos operadores privados tem um

ITDP México. 2012.

contrato semelhante com o governo da Cidade do México, e todos operam sob o
guarda-chuva do programa ecoParq. O nome “ecoParq” foi adotado para diferenciar
0 novo sistema de estacionamento precificado em via publica das operagoes
anteriores. Foi criado para conotar seu objetivo voltado a sustentabilidade e

ao cidadao, num esforco para ressignificar positivamente a relagao do publico

com o estacionamento precificado. Também simplifica as interagoes e trocas de
informagoes entre o piblico e o programa; os motoristas interagem com o ecoParq
como um todo, e nao com cada operador individualmente.

O fato de todos os operadores adotarem a mesma marca do programa ecoParq
também ajudou a superar a desconfianca inicial relativa a contratagao de varios
operadores privados. Quando a Cidade do México langou seu programa de
estacionamento precificado, o publico reagiu ao saber que varios dos operadores
nao tinham experiéncia em operar programas de estacionamento. Houve certa
falta de transparéncia em relacao a como os recursos governamentais seriam
administrados e gastos de maneira geral, e 0s membros da comunidade temiam
que tal privatizagao de fato levasse os operadores a priorizar a geragao de receitas
em vez da gestao dos estacionamentos e a melhoria das areas publicas locais. Para
superar esse problema, sao realizadas pesquisas para avaliar a opiniao e satisfagao
publicas com o ecoParq.

Na Cidade do México, algumas
vagas de estacionamento em via
pablica foram transformadas em
areas para refei¢des ao ar livre
durante a pandemia de covid-19.
FONTE: ITDP México
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MODELO FINANCEIRO: RECEITAS E TARIFAS

Os operadores do ecoParq recebem 70% da receita total, sendo o restante
destinado a Secretaria de Mobilidade da Cidade do México (Semovi), responsavel
pela recuperagao do espaco publico nos bairros®. Nos primeiros seis anos

do programa (2012 a 2018), as receitas totais atingiram quase MexS2 bilhdes
(R$394.440 milhdes a época), dos quais a prefeitura ficou com quase Mex$660
milhdes (US$31,2 milhdes ou R$130.165 milhdes). As receitas alocadas a cidade
sao usadas para projetos locais de melhoria da paisagem urbana em cada uma
das zonas de estacionamento. Projetos especificos sao determinados pelo
Comité de Transparéncia e Responsabilizacao, que € formado por associagoes de
moradores, liderancas locais e a Semovi. Em 2019, os recursos foram utilizados
para financiar a reabilitacao de calcadas e a instalacao de iluminagao e canteiros
nos bairros onde o ecoParq esta em funcionamento®.

FISCALIZACAO

A estrutura de fiscalizagao na Cidade do México € um tanto singular:

os fiscais do ecoParg atuam em conjunto com policiais municipais. Em
alguns casos, ambos realizam a fiscalizagao do estacionamento em via
publica; em outros, o policial fica a disposi¢cao de um fiscal do ecoParq.

A estrutura foi projetada para limitar a corrupgao, estabelecendo uma
estrutura de responsabilizacao que envolve fiscais publicos e privados. A
parceria permitiu uma gestao de estacionamento mais robusta, com mais
transparéncia e conformidade. No entanto, os custos de manutencgao sao
elevados, e, portanto, a cidade esta renegociando a estrutura de receitas.

Em 2019, o ecoParq foi reavaliado com a intengao de ampliar o programa
e responder as preocupagdes sobre sua sustentabilidade no longo pra-
zo. Todas as concessdes em vigor foram reexaminadas como parte do
processo®. A cidade também esta explorando maneiras de melhorar o
compartilhamento de dados e a comunicagado com os usuarios.

ITDP. 2013.
Governo da Cidade do México. 2019.
Suarez, G. 2019."

Populacao
12,9 milhdes

Niamero de vagas
precificadas em
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deslocamentos
em veiculos
particulares
22%
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SHENZHEN

CONTEXTO

De 2009 a 2014, a propriedade de automoveis particulares em Shenzhen
aumentou em 16%, o que fez crescer rapidamente os congestionamentos e
reduziu a velocidade do trafego para uma média de 26 km/h nas vias urbanas
durante os horarios de pico. A falta de regulamentacao do estacionamento
contribuiu ainda mais para o aumento dos congestionamentos. Um contrato
anterior de gestao do estacionamento havia sido cancelado, e, por muitos
anos, Shenzhen permitiu o estacionamento gratuito em via publica com pouca
fiscalizagao, o que levou a problemas previsiveis. Shenzhen também havia
estabelecido um requisito minimo de estacionamento fora da via publica,
exigindo que os empreendimentos residenciais fornecessem de 1a 1,5 vaga por
unidade com area de pelo menos 90 m2. Esses requisitos geraram muitas vagas
de estacionamento, principalmente em areas de rapida urbanizacao da cidade,
onde os conjuntos habitacionais se expandiram. Alguns estudos vinculam esse
crescimento no nimero de vagas a um aumento significativo nos problemas de
trafego, congestionamento e poluicao do ar em Shenzhen®t, O estacionamento
ilegal em espagos publicos, como calcadas e cinturdes verdes, também impos
outros desafios.

A partir de 2013, as principais cidades chinesas passaram a implementar
mudancas significativas para resolver seus problemas de transito. Esses
esforcos visavam restabelecer o controle e a precificacao de forma mais eficaz
que no contrato anterior. Embora os carros particulares representem apenas
22% dos deslocamentos na cidade, o congestionamento continua sendo um
problema primario de transporte. A abordagem de Shenzhen para gerenciar a
demanda de transporte tem sido tradicionalmente mais voltada ao mercado
em comparagao com outras cidades, devido ao grande nimero de vagas

de estacionamento privado. Uma vez que a maioria dos estacionamentos é
oferecida por empreendedores imobiliarios, grande parte do foco das politicas
esta no desenvolvimento de estacionamentos privados®.

ESTRUTURA OPERACIONAL

O Centro de Gestao do Trafego Rodoviario de Shenzhen e a Comissao Municipal
de Transporte administram coletivamente o estacionamento em via publica e
fora dela. O Centro de Gestao do Trafego Rodoviario de Shenzhen foi criado em
julho de 2014 para gerenciar e fiscalizar o estacionamento em via piblica. O
estacionamento em via publica foi dividido em zonas com tarifas diferenciadas
e, nos dois primeiros anos do projeto, a cidade adicionou e precificou 22 mil
vagas de estacionamento em via publica. Até o final de 2019, 31 mil vagas em
via publica estavam em operacao. O plano completo prevé a retirada de 330
mil veiculos das ruas, e, desde o projeto-piloto, o estacionamento ilegal em

via publica reduziu-se em 92% no horario de pico noturno nos dias de semana.
Para coibir ainda mais a demanda por estacionamento e o uso de veiculos
particulares em areas proximas ao transporte piblico, os requisitos minimos
de estacionamento fora da via publica para edificios residenciais a menos de
500 metros de estacgoes ferroviarias foram substituidos por limites maximos

a partir de 2019. Para prédios comerciais e de escritorios, foram mantidos os
requisitos minimos, mas também vém sendo adotados limites maximos.

Associagao Chinesa de Fabricantes de Automoveis.

Smart Cities Dive.
Shenzhen Municipal Transportation Committee. 2019.

Smart Cities Dive.
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https://www.smartcitiesdive.com/ex/sustainablecitiescollective/parking-chinese-cities-congestion-challenge-sustainable-transport-solution/1042706/
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MODELO FINANCEIRO: RECEITAS E TARIFAS

As tarifas de estacionamento sao significativamente mais altas do que eram como
resultado das reformas de Shenzhen. Os precos sao baseados em diferentes
zonas de estacionamento e podem chegar a ¥ 223 (R$163,07) para um dia inteiro

de trabalho, o que & muito superior as tarifas praticadas em Pequim(¥ 10 paraa
primeira hora e ¥ 15 para cada hora adicional (aproximadamente ¥ 115 para um dia
de trabalho). Em parte devido a oposicao piblica, as tarifas de estacionamento em
via publica foram reduzidas nos anos seguintes a entrada em vigor das reformas
(2015), principalmente nas zonas 2 e 3. Além disso, o estacionamento noturno em
via publica passou a ser gratuito para mitigar os problemas de estacionamento
em algumas areas residenciais, especialmente nos bairros menores e mais antigos.

Um departamento da prefeitura é responsavel por arrecadar as receitas do
estacionamento. A decisao de garantir que toda a receita seja direcionada ao
governo teve como objetivo limitar eventuais perdas que pudessem ocorrer na
contratacao de uma empresa privada, como havia sido observado em Pequim

e Xangai. O programa de estacionamento em via piblica de Shenzhen nao

usa parquimetros fisicos ou estagoes de pagamento. O pagamento da tarifa é
gerenciado e emitido por meio do aplicativo movel Yitingche (“Estacionamento
Facil"). O Yitingche permite que os motoristas visualizem a localizacdo das vagas
disponiveis, fornece instrugoes sobre como chegar até a vaga escolhida e exibe o
valor a ser pago com base na duragao do estacionamento informada. Durante seu
primeiro més de operagao, a cidade concedeu créditos Yitingche aos motoristas
que fizessem o download do aplicativo para que pudessem se familiarizar com o
novo sistema de pagamento®.

Os aplicativos WeChat Pay ou AliPay, amplamente utilizados em todas as cidades
chinesas para pagar por servigos de mobilidade e outros, também podem ser
usados para pagar pelo estacionamento em via publica. 0 WeChat Pay é um
sistema de pagamento digital no qual os clientes registram suas placas para
pagarem pelo estacionamento. Um sistema de cameras escaneia os veiculos

nos estacionamentos, combinando as placas com as contas registradas no
banco de dados WeChat Pay para, entao, cobrar as tarifas de estacionamento.

0 AliPay funciona de forma semelhante, e ambos 0s sistemas podem funcionar
online e offline (sem conexao de dados). Essas tecnologias reduziram o tempo de
processamento dos pagamentos de 20 segundos para 2 segundos, 0 que aumenta
a rotatividade dos estacionamentos e diminui o niimero de veiculos e o tempo de
busca por vagas. Shenzhen € uma cidade jovem, onde o acesso a smartphones é
amplo; no entanto, quem nao tem smartphone pode pagar pelo estacionamento
telefonando para o operador do estacionamento.

FISCALIZACAO

A fiscalizagao do estacionamento é realizada por meio de uma combinagao de
solucoes manuais e inteligentes, tais como sensores de estacionamento, um
adesivo [tag] nos veiculos e aplicativos moveis. Nas quatro areas-piloto — Futian
CBD Norte, Polo Cientifico e Tecnologico Sul, Centro Agricola Sul e Hongling

— 600 fiscais, cada um responsavel por 80 a 100 vagas de estacionamento,
realizam a fiscalizagao e usam palmtops para registrar eventuais infragoes de
estacionamento®2. Cada fiscal recebe uma bicicleta elétrica (cujo custo é de 2 mil
yuans) para que possam monitorar uma area maior em menos tempo, além de uma
camera para documentar infragoes. No primeiro més do projeto-piloto, os fiscais
registraram 26.523 infragoes. Para reduzir o conflito entre motoristas e fiscais, sao
documentadas apenas as evidéncias de infragdes ou de estacionamento ilegal; ou
seja, nenhum veiculo tem suas rodas travadas ou é rebocado.

Ximin, H. 2014,
Mobility Transition in China. 2015.
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CHENNAI

CONTEXTO

De 1995 a 2015, a populagao de Chennai cresceu 70%, ao passo que o trafego
rodoviario aumentou 300% nos Gltimos 15 anos®. Uma analise de 2011
classificou Chennai como a segunda maior cidade em termos de propriedade
de carros na India, com 127 carros por mil habitantes®. Essa tendéncia, aliada
ao estacionamento praticamente gratuito, tem gerado alta demanda por
estacionamento e, consequentemente, mais congestionamento. Reconhecendo
a necessidade de coibir o uso de veiculos, Chennai comecou a planejar um
sistema de gestao do estacionamento em toda a cidade, cobrindo cerca de 12
mil vagas em via publica que antes eram gratuitas ou nao marcadas. O plano
de Chennai de 2018 — o primeiro sistema de gestao de estacionamento na
India que cobre toda uma cidade — ainda esta em vigor.

O sistema de estacionamento inteligente de Chennai visa a otimizar o uso
das vagas disponiveis e incentivar uma transicao de veiculos particulares
para modos de transporte sustentaveis. Reduzir a corrup¢ao e o vazamento
de receitas também sao objetivos importantes, pois foi detectada
corrupgao no sistema anterior: a empresa municipal costumava arrendar
cada rua a um vendedor de estacionamento por uma quantia fixa. O
vendedor recebia os pagamentos em dinheiro diretamente dos motoristas,
o que facilitava a deturpagao da demanda real e lhe permitia subestimar

a receita. Para coibir isso, 0 novo sistema de estacionamento introduziu

a opcao de pagamento movel sem dinheiro, que produz um registro das
transacoes e pode ser verificado pela prefeitura.

ESTRUTURA OPERACIONAL

No novo sistema de estacionamento, a gestao e as operagoes rotineiras sao
realizadas por um operador privado. O contrato € adjudicado ao operador
que oferecer a menor taxa horaria de servigo por vaga de estacionamento.
A cidade paga ao operador um valor horario fixo por cada vaga. O operador
aciona vigias no local para cobrar as tarifas de estacionamento, que

sao depositadas em uma conta bloqueada. As vagas permanecem de
propriedade dos entes responsaveis pelas estradas.

MODELO FINANCEIRO: RECEITAS E TARIFAS

Em seu plano de reforma do estacionamento de 2018, Chennai aumentou

as tarifas de estacionamento em via puablica de Rs 5/hora para Rs 20/hora
(R$0,30 para R$1,22) e limitou o estacionamento a um maximo de oito horas.
Para cada hora paga, a Greater Chennai Corporation (GCC) recebe Rs 9,45, e
o operador, Rs 10,55 (R$0,58 e R$0,64, respectivamente). Se a GCC aumentar
as tarifas de estacionamento acima de Rs 20, a parcela do operador
permanecera em Rs 10,55, e o restante ira para o governo municipal.

Nos locais em que a demanda é maior, a taxa € de Rs 40/hora (R$2,45)
para incentivar a rotatividade do estacionamento e desencorajar o
estacionamento de longo prazo. O sistema foi alterado de pos-pago
(pagamento do estacionamento ao final da estadia) para pré-pago
(pagamento do tempo previsto) para garantir um pagamento-base. Os
veiculos que ultrapassarem o tempo previsto sao multados.

Sreevatsan, A. 2010.
Ghate & Sundar. 2014.
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O sistema de
estacionamento inteligente
de Chennai esta sendo
projetado para estimular
menor dependéncia de
veiculos particulares e
reduzir a corrupgao
observada no sistema
antigo da cidade.

FONTEE: ITDP India

Chennai nao possui parquimetros nas ruas, tampouco estacoes de
pagamento. Os operadores de estacionamento usam dois aplicativos: um
para os usuarios pagarem pelo estacionamento, e outro para os vigias do
estacionamento (fiscais) realizarem a fiscalizagao e cobrarem as tarifas.
0 back-end desses aplicativos é integrado a um Centro Inteligente de
Controle de Estacionamento, e os dados sobre a arrecadagao de receitas
estao disponiveis em tempo real e podem ser acessados pelos 6rgaos
publicos locais. Se um usuario nao tiver acesso a um smartphone ou nao
tiver o aplicativo movel, os fiscais podem receber a tarifa em dinheiro e
inserir a transagao no aplicativo especifico dos fiscais. Cada fiscal tem um
dispositivo de venda e-wallet por meio do qual podem ser pagas as tarifas
de estacionamento. Atualmente, aproximadamente 58 atendentes sao
responsaveis pela cobranga.

FISCALIZACAO

Em Chennai, o operador de estacionamento lida com toda a fiscalizagao,
desde o recrutamento dos fiscais até a gestao da emissao de multas.
Além disso, um sistema tecnologico com cameras de video monitora
onde ha vagas livres de estacionamento em via publica. Cada uma dessas
cameras monitora, aproximadamente, de 20 a 25 vagas. Os vigias (fiscais)
sao responsaveis por educar os usuarios para nao estacionar em areas
proibidas e alertar as autoridades policiais locais quando for necessario
bloquear as rodas ou multar um infrator (com a emissao de uma chalan).
Atualmente, a Greater Chennai Corporation esta dialogando com a
policia municipal para melhorar a fiscalizagao dos estacionamentos e
definir uma partilha de receitas. O GCC esta elaborando uma politica de
estacionamento que abordara esses pontos.

r
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5.4 MADRID

CONTEXTO

Dando seguimento ao Plano de Acao para a Mobilidade Urbana da Uniao
Europeia de 2009, Madrid elaborou um Plano Estratégico de Mobilidade
Sustentavel®® 7. Como parte da iniciativa, Madrid reformou suas politicas
de estacionamento e implementou medidas adicionais com o objetivo de
reduzir as emissoes de dioxido de carbono em 20%.

Embora 40% dos deslocamentos em Madrid sejam feitos em veiculos
particulares, a cidade apresenta altas taxas de deslocamentos a pé e

em bicicleta (35%) e de uso de transporte piblico (25%). Como os carros
representam o modo usado para a maioria dos trajetos, muitas das
reformas da politica de transporte de Madrid se concentram na promogao
da eletrificacao da frota. Para incentivar a eletrificagao de veiculos
particulares, Madri esta adotando uma abordagem de gestao da demanda
— limitando o acesso de veiculos ao centro da cidade dependendo de seus
niveis de emissoes (na area conhecida como Madrid Central, em cinza no
mapa abaixo). Em 2014, a cidade também adicionou pregos variaveis (com
base nos niveis de emissao dos veiculos) ao seu programa vigente de
estacionamento precificado, conhecido como Servico de Estacionamento
Regulamentado (SER), para desincentivar ainda mais o uso de veiculos no
centro da cidade (area em laranja no mapa abaixo). E importante ressaltar
que Madri se comprometeu a expandir simultaneamente as redes de
pedestres e ciclistas e melhorar a disponibilidade de transporte publico.®®

Comissao Europeia. 2009. Action Plan on Urban Mobility.
EMTA. 2016. The Sustainable Mobility Strategic Plan of the Madrid Region continues to developing measures and proposals.
Rodriguez-Pina, G. 2018. Madrid City Hall bans older, more polluting cars from center.
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As tendéncias desde a implementacao do SER até 2014 (Gltimos dados
disponiveis) revelam permanéncias mais curtas e menos veiculos
circulando dentro da zona de estacionamento precificado. Por outro lado,
os volumes de trafego aumentaram fora da zona®. Ao mesmo tempo, os
casos de veiculos comerciais e outros veiculos estacionados em fila dupla
diminuiram, e aumentou a disponibilidade de vagas para carga e descarga
comercial dentro da zona SER.

ESTRUTURA OPERACIONAL

Madrid tem um contrato de concessao de 30 anos com um operador
privado, a empresa Indigo, para gerir seu sistema de estacionamento. A
cidade é responsavel por monitorar o desempenho do sistema, ao passo
que a Indigo é responsavel por todas as operagoes rotineiras’.

MODELO FINANCEIRO: RECEITAS E TARIFAS

Residentes, pessoas com deficiéncia e veiculos com emissao zero, de
emergéncia e de transporte publico tém permissao para entrar na zona
sem restricoes. Todos os outros veiculos estao sujeitos a restricoes de
acesso a zona e estacionamento dentro dela, dependendo de seu nivel

de emissdes, e recebem uma multa de € 90 (R$463) por infringir as regras.
Veiculos com um adesivo ECO (veiculos hibridos) podem entrar e estacionar
dentro da zona até um periodo maximo de duas horas. Os veiculos com

um adesivo C ou B (automaveis e vans leves a gasolina fabricados a partir
do ano 2000, bem como carros e vans leves a diesel fabricados ap6s 2014)
podem estacionar em estacionamentos publicos ou garagens, mas nao

em vias publicas. Veiculos mais antigos nao podem entrar na zona. Nos
termos do Servico de Estacionamento Regulamentado (SER), 4 mil vagas de
estacionamento de Madrid tém uma tarifa fixa, e os veiculos estao sujeitos
a um desconto ou sobretaxa de 10% a 20%, dependendo do seu indice de
emissoes e do nivel de ocupacao dos estacionamentos. Em outras palavras,
um veiculo de baixa emissao estacionado em uma area de baixa ocupagao
recebera um desconto na tarifa fixa, ao passo que um veiculo de alta
emissao estacionado em uma area de alta ocupagao pagara uma sobretaxa.
As tarifas fixas de estacionamento sao ligeiramente mais altas em Madrid
Central em comparagao com a area mais ampla do SER”".

FISCALIZACAO

A partir de uma Unica plataforma digital, cameras monitoram todas as 83

mil vagas de estacionamento, lendo as placas dos veiculos e fornecendo a
prefeitura dados em tempo real, que podem ser usados para monitorar o
desempenho do operador e do sistema em geral. Essas cameras também
determinam a tarifa de estacionamento, que varia conforme o nivel de ocupagao
da area e as emissoes de cada veiculo. O sistema usa seu proprio aplicativo
movel, por meio do qual os motoristas podem pagar pelo estacionamento e
renovar a estadia, caso o tempo expire’2. Os motoristas também podem pagar
eventuais multas por meio do aplicativo ou nos parquimetros, reduzindo as
barreiras ao pagamento e ajudando a torna-lo eficiente.

Prefeitura de Madrid. 2014.
Indigo Group.

Friesen & Mingardo. 2020.
Indigo Group.
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MOSCOU

CONTEXTO

Moscou observava uma alta demanda por estacionamento no inicio dos anos
2000 devido ao sistema totalmente gratuito e a falta de fiscalizagao. Aliada

a escassez de vagas (cerca de 1,9 milhao de vagas em uma cidade com cerca
de 5 milhdes de carros), essa situagao resultou em um aumento drastico

nos indices de congestionamento e estacionamento ilegal: os motoristas
costumavam obstruir calcadas, faixas de pedestres, espagos verdes e pontos
de Onibus para estacionar seus veiculos.

A prefeitura de Moscou procurou solucionar esse problema implementando
um programa de estacionamento precificado em via piblica em 2012. Além
disso, passou a reprimir o estacionamento ilegal, aumentando as multas de
P 300 (R$19,35 a época) para P 3 mil (R$193,56 no periodo). Em seu primeiro
ano, o programa de estacionamento gerenciava 558 vagas em 20 ruas no Anel
Viario dos Bulevares, no centro da cidade; em 2018, ja cobria 78 mil vagas
regulamentadas. Em 2013, a zona regulamentada inicial foi expandida para
o Anel Viario dos Jardins, que circunda todo o centro de Moscou; e em 2015,
para o Terceiro Anel Viario. Em 2015, ja havia sido introduzido um sistema de
precificacao com base na demanda, com diferentes precos definidos para
diferentes zonas de estacionamento e ajustados com base na ocupacao.

Como resultado da introducao do estacionamento precificado em via
pUblica em areas altamente congestionadas, o fluxo de trafego melhorou
em até 12%, e o estacionamento ilegal caiu 64%. A velocidade média dos
veiculos aumentou de 5 km/h para 15 km/h?’,

Desde a implementacao do programa de estacionamento precificado em
via publica, Moscou também vem trabalhando para langar um programa
de automoveis compartilhados ponto a ponto, com implementagao total
prevista para 2021, e adicionar estruturas de carregamento de veiculos
elétricos nas 80 mil vagas de estacionamento’. O estacionamento em via
publica permanece gratuito para os veiculos elétricos e compartilhados,
bem como para as motocicletas.

ESTRUTURA OPERACIONAL

O programa de estacionamento de Moscou & administrado pelo Gestor
de Vagas de Estacionamento de Moscou, uma empresa estatal (ou ente
de estacionamento). O Gestor de Vagas de Estacionamento de Moscou é
responsavel por supervisionar toda a infraestrutura de estacionamento
(inclusive a operagao de estacionamentos fora da via piblica), gerenciar
as receitas, aplicar politicas de estacionamento e administrar multas por
infracoes em todas as oito zonas de estacionamento da cidade”.

Organizagao das Nagdes Unidas. 2019.
Deloitte. 2019.

Prefeitura de Moscou. 2017.

McCaslin, H. 2013.

Now Innovations. 2012.

Moscow Parking.

Ibid.
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Moscou implementou seu
programa de
estacionamento em via
publica em 2012 e, desde
entado, ja adicionou
estruturas de carregamento
de veiculos elétricos em
muitas vagas nas ruas.
FONTEE: Alexey Broslavets/
shutterstock
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O projeto-piloto de estacionamento lancado em 2012 visava a alcancar
varios objetivos, que o Gestor de Vagas de Estacionamento de Moscou
continua a buscar, tais como:

Melhorar as velocidades de trafego e reduzir o congestionamento nas
zonas de estacionamento;

Aumentar a rotatividade do estacionamento em via publica;
Reduzir as infragoes de estacionamento; e

Reduzir o uso de veiculos particulares e promover o uso do transporte
publico.

O Gestor de Vagas de Estacionamento terceiriza a cobranga do
estacionamento a duas empresas privadas: Gorparkovki e Now Innovations.
A Now Innovations fornece solucoes de pagamento por parquimetros, bem

como pagamento por meio de aplicativo movel e coleta de dados desde o inicio
do projeto-piloto em 20128°. Em 2018, a Gorparkovki venceu uma licitagao para
fornecer uma opcao de pagamento baseada em aplicativo movel para vagas na
superficie fora da via publica®'.

MODELO FINANCEIRO: RECEITAS E TARIFAS

As tarifas de estacionamento sao mais altas no distrito comercial central de
Moscou (dentro do Anel dos Bulevares), variando de P 100 (R$7,53) a P 200 (R$15,06)
por hora. Nas ruas entre essa area e o Anel Viario dos Jardins, que circunda o
centro de Moscou, as tarifas minimas sao P 80 (R$6,02) por hora. Nas ruas mais
congestionadas dentro do Anel dos Jardins, sao cobrados P 50 (R$3,76) nos
primeiros 30 minutos, e P 150 (R$8,14) por hora ap0s isso. O objetivo é incentivar
permanéncias mais curtas e garantir mais rotatividade®.

A precificacao de vagas anteriormente gratuitas aumentou substancialmente as
receitas da cidade. Em 2013, o primeiro ano de operagao apos o projeto-piloto, o
programa gerou P 293 milhdes (cerca de R$22.06 milhdes). Em 2019, o programa
gerou P 4,45 bilhdes (aproximadamente R$335.147 milhdes). No total, o programa
de estacionamento rendeu P 35,6 bilhoes (R$2.681 bilhdes) desde o lancamento do
projeto-piloto em 2012 até 2020%.

Os custos operacionais sao financiados pelo orcamento municipal de Moscou, e
toda a receita de estacionamento é redirecionada aos cofres da cidade. As receitas
totais de cada zona de estacionamento sao relatadas e, em seguida, multiplicadas
por um coeficiente populacional para cada zona, resultando no valor da receita
alocada de volta a cada uma. Cada zona tem um 6rgao executivo, ou “uprava,”

que usa as receitas para melhorias locais. As decisoes sobre quais projetos sao
financiados pelas receitas de estacionamento sao tomadas de forma cooperativa
pelo uprava (com base em planos locais) e por representantes locais eleitos. As
receitas de estacionamento tém sido usadas para melhorar e manter parques,
pragas, avenidas e outros espacos publicos; melhorar o acesso das pessoas com
mobilidade reduzida; e melhorar e manter a paisagem viaria, entre outros usos.

FISCALIZACAO

Moscou emprega 350 policiais, 370 veiculos e 115 cameras de CFTV para realizar a
fiscalizacao do estacionamento. A cidade também usa varias solugoes inteligentes
para ampliar sua fiscalizagao do estacionamento

Moscou ja instalou mais de 12 mil sensores nas ruas. Esses sensores sao
acoplados a um aplicativo movel que permite que os motoristas localizem as
vagas de estacionamento disponiveis. O governo também usa os sensores para
obter informagoes sobre o comportamento dos motoristas e identificar infragoes
de estacionamento com mais facilidade®.

A cidade também esta testando o uso de um veiculo autdnomo para escanear e
fiscalizar os estacionamentos ao longo do Anel Viario dos Jardins. Esse veiculo é
capaz de escanear aproximadamente mil automoveis por dia. O governo anunciou
o projeto do veiculo autonomo de varredura logo apos declarar seus planos

de langar um programa de automoveis compartilhados ponto a ponto. Esses
programas fazem parte da estratégia de Moscou para reduzir tanto as viagens de
veiculos de ocupacao individual quanto a propriedade de automoveis.

Now Innovations. 2013. Moscow.

Gorodskiye Parkovki. 2019. Gorparkovki.

Moscow Parking. Rates and rules for paying for parking in Moscow.
Moscow Parking. Moscow parking: Where does the money go?
Moscow Parking. Moscow installs smart parking system SENSIT.

93


https://nowinnovations.com/about-now/case-studies/moscow
https://gorparkovki.ru/en
https://parking.mos.ru/new/
https://parking.mos.ru/upload/docs/Sredstva_Raskhod.pdf
https://www.nedapidentification.com/wp-content/uploads/2015/10/Case-Moscow-installs-smart-parking-system.pdf

94

Parking Policy in Asian Cities
Paul Barter (ADB)

On-Street Parking Management:

An International Toolkit
Paul Barter (GlZ)

Demand-Based Parking
Case Studies
Paul Barter

Parking Pricing Implementation

Todd Litman

High Cost of Free Parking
Donald Shoup

Parking and the City
Donald Shoup

Parking Management
Best Practices
Todd Litman

Parking: An International

Perspective
Varios autores

Parking Reform Made Easy
Richard Willson

APENDICE

6.1 MATRIZ DE RECURSOS EXTERNOS SOBRE
ESTACIONAMENTO

DEFINICAO DE
METAS

¥

DEFINICAO DE
TARIFAS

2

REFORMA DE
ZONEAMENTO

2

PROJETO
Fisico

g

ESTACIONAMENTO
DE MOTOCICLETAS

2

ESTACIONAMENTO
ILEGAL
DESENFREADO

g

GUIA DE
ESTACIONAMENTO
FORA DA VIA
PUBLICA

g

ELIMINACAO DE
REQUISITOS MINIMOS
DE ESTACIONAMENTO
FORA DA VIA PUBLICA

2

95


https://www.adb.org/sites/default/files/publication/28935/parking-policy-asia.pdf
https://www.sutp.org/files/contents/documents/resources/B_Technical-Documents/GIZ_SUTP_TD14_On_Street_Parking_Management_en.pdf
https://www.sutp.org/files/contents/documents/resources/B_Technical-Documents/GIZ_SUTP_TD14_On_Street_Parking_Management_en.pdf
https://www.reinventingparking.org/2018/06/every-city-with-goldilocks-parking-fees.html
https://www.reinventingparking.org/2018/06/every-city-with-goldilocks-parking-fees.html
https://www.vtpi.org/parkpricing.pdf
https://www.amazon.com/High-Cost-Free-Parking-Updated/dp/193236496X/
https://www.amazon.com/Parking-City-Donald-Shoup/dp/1138497126
https://www.amazon.com/Parking-Management-Best-Practices-Litman/dp/1932364056
https://www.amazon.com/Parking-Management-Best-Practices-Litman/dp/1932364056
https://www.amazon.com/Parking-International-Perspective-Dorina-Pojani-ebook/dp/B081V8R93B
https://www.amazon.com/Parking-International-Perspective-Dorina-Pojani-ebook/dp/B081V8R93B
https://islandpress.org/books/parking-reform-made-easy

96

6.2 RECURSOS DO ITDP SOBRE ESTACIONAMENTO

Ideas to Accelerate Parking Reform in the United States
Martha Roskowski e ITDP EUA, 2021

Parkin’g Basics
ITDP India, 2015

Parking Guidebook for Beijing
ITDP China, 2015

Less Parking, More City
ITDP México, 2014

Parking Guidebook for Chinese Cities
ITDP, 2014

Impacts of the ecoParq Program on Polanco
ITDP Mexico, 2013

Implementation of Parking Meters in Hipodromo: Baseline Study
ITDP México, 2013

Parking and TDM Policies in Latin America

BID and ITDP, 2013

Europe’s Parking U-Turn

ITDP, 201
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https://www.itdp.org/wp-content/uploads/2021/02/Ideas-to-Accelerate-Parking-Reform-in-the-United-States_Perspectives-from-Leading-Experts.pdf
https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/uploads/2015/10/Parking-Basics.pdf
https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/uploads/2015/03/Beijing-parking-ITDP-China.pdf
https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/uploads/2015/12/LESS-PARKING-MORE-CITY-2PG_Edited.pdf
https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/uploads/2014/07/Parking_Guidebook_for_Chinese_Cities.pdf
https://www.itdp.org/wp-content/uploads/2014/07/Mini_reporte_Polanco.pdf
https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/uploads/2014/07/Parking_Meter_Study_Mexico_City.pdf
https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/uploads/2014/07/Practical_Guidebook-_Parking_and_Travel_Demand_Management_Policies_in_Latin_America.pdf
https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/uploads/2014/07/Europes_Parking_U-Turn_ITDP.pdf
http://www.itdpbrasil.org

