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Um Estudo sobre as Problemas de Estaclonamento de Velculos

A frota de veiculos automotores do Municipio de Séo Paulo vem apre-
sentando crescimento acelerado, tendo aumentado de 530.324 para
1.551.844 veiculos * entre os anos de 1970 e 1978. Isso determinou
o surgimento de diversos problemas urbanos, dentre os quais o do
estacionamento de veiculos.

A importéncia da adocio de medidas que atendam & demanda de esta-
cionamento torna-se mais evidente ao se considerar que cada veiculo
percorre, teoricamente, em média 15.000 quildmetros por ano a uma
velocidade média de 30 quildmetros por hora, 0 que significa que
cada veiculo deverd circular cerca de 500 horas e permanecer esta-
cionado mais de 8.000 horas por ano. Além disso, outros fatores
importantes intervém no equacionamento do problema, uma vez que
0s varios tipos de viagem, as condi¢bes vidrias, a diversidade no uso
do solo e a disponibilidade de areas, influem sobremaneira na deter-
minagéo de solugbes adequadas.

Normalmente os maiores problemas de estacionamento em Séo Paulo
séo verificados na drea central, nas zonas residenciais de alta densi-
dade ou nos corredores e proximidades, ao longo dos quais se veri-
fica grande concentragdo de imdveis destinados a fins comerciais.

Nas zonas residenciais de alta densidade e corredores, tais proble-
mas séo conseqiiéncia da rdpida alteragao do uso do solo existente

* Fonte: DMER — SERPRO — MNola Técnica CET.: A 0001,
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anteriormente ou mesmo quando relativamente preservado, do grande
adensamento resultante da verticalizagdo de suas edificagdes.

Assim sendo, embora a legislagdo atual determine a construgao de
garagem em novos edificios, a demanda de estacionamento gerada
por visitantes, no caso de regides residenciais, por clientes ou por
carga e descarga de mercadorias, no caso de regioes comerciais,
tornou praticamente impossivel seu atendimento através do estacio-
namento livre na via publica.

Na édrea central, a estes fatores verificados, devem-se acrescentar os
problemas decorrentes da sua deficiente estrutura viaria e o fato
de a maior parte de suas edificagbes terem sido construidas em
épocas em que o automével ndo era uma realidade presente. E nesta
area que se localiza o centro histdrico da cidade.

Em todos esses locais a demanda de estacionamento é muito maior
do que a oferta de vagas e a dificuldade de estacionar é um dos
problemas mais angustiantes que se coloca aos que pretendem utili-
zar 0 automovel.

Fornecer ao usuario condigies de estacionar e, ao mesmo tempo,
assegurar a livre circulagéo de pessoas e mercadorias, constituem
importantes objetivos do 6rgdo responsavel pelo transito da cidade
de Séo Paulo.
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1. TIPOS DE ESTACIONAMENTO

O estacionamento de veiculos pode ocorrer ao longo das vias publi-
cas ou fora delas. Nas vias publicas ele podera ser livre ou contro-
lado e, fora delas, ou seja, em iméveis, podera ser piiblico ou privado.

O estacionamento piblico em iméveis, quer seja de propriedade
publica ou privada, quando bem situados, constituem solugfo adequa-
da em dreas densamente ocupadas, geralmente areas comerciais e
de negécios, em que a demanda de veiculos é alta e constante.
A utilizagdo desse tipo de estacionamento se d4, na maioria das
vezes, por parte dos usuérios que pretendem estacionar por um curto
ou médio espago de tempo, em funcdo das suas atividades e do
custo do mesmo.

Ja o estacionamento privado apresenta um tipo de utilizagio bastante
diferente: neste, a maioria dos usuarios estaciona por um longo espago
de tempo, isto porque o estacionamento é préprio do estabelecimento
em que trabalham ou utilizam, ou porque o estacionamento é inte-
grante de sua moradia. Neste caso, a auséncia de taxas e a locali-
zagdo proxima ou junto ao local, onde o usudrio permanecera por
um longo espaco de tempo, determina a longa permanéncia do seu
veiculo estacionado.
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Comparativamente, o estacionamento ao longo da via piablica apre-
senta uma modalidade em que é utilizado por curto espago de tempo
(o estacionamento controladoregulamentado) e outra em que a
utilizacdo se da por um longo espaco de tempo (estacionamento livra).
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Um Estudo sobre os Problemas de Estaclonamento de Veiculos

O estacionamento livre na via pidblica apresenta as mesmas caracte-
risticas do estacionamento privado, em razéo do usuério poder dispor
do estacionamento sem 6nus e no local desejado. Diferencia-se pelo
fato de ser puablico e, portanto, disponivel a qualquer usuério, sem
distingao. Este é, evidentemente, o melhor tipo de estacionamento, por
ser pablico e nao oneroso. Contudo, sua aplicabilidade esta restrita
a dreas de pequena demanda por se tratar de estacionamento que
apresenta baixa rotatividade, o que, em dreas comerciais, represen-
taria alta densidade de veiculos, estacionados por longo espago de
tempo. Por outro lado, o estacionamento livre na via pablica apre-
senta inconvenientes quanto a seguranga e fluidez do trifego.

O estacionamento controlado na via publica, que pode ser comparado
ao estacionamento publico em iméveis, é outro tipo de estacionamen-
to cujas condigies de funcionamento sédo adequadas &s éreas de
comércio e negdcios, onde a demanda de veiculos é alta e nas quais
€ necessario obter alta rotatividade. E um tipo de estacionamento que
apresenta a possibilidade de regular seu funcionamento de acordo com
as necessidades da drea em gue se situa. Através da determinagéo de
periodos de funcionamento, tempo méximo de permanéncia, selegio
de tipos de veiculos e forma de estacionar, ou através de fiscalizagéo
ostensiva e cobranca de taxas, varidveis de acordo com a maior ou
‘menor intengéo de implementagdo ou desestimulo de seu uso, é feito
o controle desses estacionamentos.

2. CARACTERISTICAS DO ESTACIONAMENTO
EM AREAS ESPECIFICAS

Os tipos de estacionamento, bem como suas condicdes de uso, sdo
determinados pelas caracteristicas do uso do solo, verificadas junto
as vias ou na drea em que estdo localizados.

A regulamentagdo de estacionamento ao longo da via, portanto, esté
sempre ligada & classificagdo funcional das vias e & andlise das
caracteristicas relativas ao tipo de drea em que se situa.

Areas residenciais

Nas éreas residenciais de densidade populacional baixa (predominén-
cia de construgdo de um ou dois pavimentos), excetuando-se o0s
corredores de trdfego que as interligam com outras dreas da cidade
e as vias coletoras, todas as demais vias séo destinadas aos acessos

17



Bolatim Técnico da CET

locais, sendo comum aos proprietarios de veiculos que nelas residem
possuir espago préprio para estacionamento incorporado ao imodvel.

Assim sendo, normalmente ndo existe problema de estacionamento
e o meio-fio da via pablica pode ser utilizado para eventuais visitan-
tes. Isso, inclusive, ocorrerd com maior freqiiéncia a noite, quando
& ainda menor a utilizagdo das vias para fins de circulagéo.

Os problemas de estacionamento comegam a surgir nas vias resi-
denciais mais antigas da cidade, nas quais os iméveis nao tém previ-
so de vaga para estacionamento de veiculo, obrigando seus proprie-
térios a estaciond-los junto ao meio-fio das ruas.

Fig. 3

Mesmo este tipo de situagdo é perfeitamente admissivel, jJ& que as
vias locais nédo tém funcdo de ligacdo e sim de acesso direto. A tinica
excegdo a este caso é a que se verifica quando as ruas desses
bairros antigos séo estreitas a ponto de impedir fisicamente a passa-
gem de um veiculo quando o estacionamento é permitido dos dois
lados; nesse caso, a proibigio de estacionamento de um lado é inevi-
tavel. Caso contrdrio ele é sempre permitido, conservando-se a
caracteristica local das vias envolvidas.

A situag@o agrava-se nas dreas residenciais que apresentam um aito
indice de ocupacdo, obtido através da verticalizagdo de suas edi-
ficagbes.
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Um Estudo sobre os Problemas de Estacionamento de Veiculos

Em primeiro lugar, surgem as dreas nas quais a verticalizagéo
ocorreu quando a legislagio ndo determinava a obrigatoriedade de
previsio de vaga para veiculos, para cada apartamento.

Com o advento do automdvel e sua aquisicio por parte da maioria
dos habitantes dessa regido, criou-se um problema de dificil solugéo,
posto que o estacionamento s6 tem condigbes de ser efetuado na
via piblica que, dado o elevado nimero de veiculos, ndo tem condi-
¢oes de atender & demanda de estacionamento.

Exemplo significativo desse tipo de drea é o bairro de Copacabana,
no Rio de Janeiro, onde em diversas épocas as autoriaddes de trén-
sito se viram forgadas a aceitar o estacionamento de veiculos sobre
a calgada. O adensamento populacional do bairro implicou na alte-
racdo da fungéo das vias, que passaram a ter, quase todas, uma
grande importdncia no sistema de circulagdo, perdendo assim a
caracteristica original de vias locais. Deve-se ressaltar este aspecto
negativo decorrente da invaséo do automdvel em dreas outrora desti-
nadas exclusivamente a locomogéo ou ao lazer de pedestres.

Uma alteragio desta ordem nas condigbes de estacionamento & justi-
ficada também pelo fato de que o indice de ocupagdo impede até
mesmo a construgéo de garagens verticais em imdveis.

Por outro lado, problemas de estacionamento podem surgir também
em dreas em que a verticalizagéo ocorreu, obedecendo normas mais
atuais que determinam a construgao de garagens em edificios novos,
ndo prevendo porém a quantidade ideal por unidade.

E o exemplo da regido dos “Jardins", em Séo Paulo, onde, embora a
maioria das edificagbes possua vagas para o estacionamento dos
veiculos de seus proprietdrios, o aumento das possibilidades de aqui-
sigo de automdvel criou condigbes de muitas familias passarem
a ter mais de um veiculo particular.

A conseqiliéncia é a utilizacdo da via publica para o estacionamento
do segundo ou terceiro veiculo, originando situagdes de conflito entre
estes e a circulagdo na érea.

Outra conseqiiéncia do adensamento populacional nessas dreas foi
o aumento progressivo de importancia das atividades comerciais
locais, gerando conflitos entre as necessidades de estacionamento
dos veiculos particulares de moradores com wveiculos de carga ou
eventuais compradores ou negociantes,
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Fig. 4

Estes problemas, caracteristicos das édreas de alta densidade popu-
lacional, acabam levando & adocdo de atitudes extremas, como a
proibicdo do estacionamento (ou a permissio do mesmo sobre a
calcada, conforme discutido) e & adocdo de sentido tinico de circula:
¢ao para a maioria das vias, completando o processo de descaracte-
rizacdo da func@o de via local das mesmas.

Areas comerciais de bairro

Nas cidades de maior porte, essas areas se localizam ao longo dos
corredores de trifego situados dentro de dreas residenciais.

Nesses locais, os problemas de estacionamento sio conseqiiéncia
da inadequagéo dos iméveis comerciais ao automével, posto que os
mesmos néo possuem previsdo de vaga para estacionamento de

veiculos de proprietarios, frequeses ou veiculos comerciais de carga,
levando a utilizagéo da via publica para tal fim.

Por outro lado, essa utilizagdo gera conflitos na circulagéo, dada a
importéncia que tais corredores tém no esquema geral de circulacdo
da cidade; ocorre inclusive, com fregiiéncia, que tais corredores
sejam rotas de transporte coletivo.
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Um Estudo sobre os Problemas de Estaclonamento de Velculos

Os problemas encontrados dependem da fungio da via ao longo da
qual se desenvolvem atividades comerciais.

Caso a via seja arterial com sentido duplo de circulagdo e com can-
teiro central, via de regra, a mesma é utilizada pelas linhas de
transporte coletivo que impedem, pelo menos na maior parte dos
casos, que se permita o estacionamento no meio-fio. A conseqliéncia
serd uma maior invasdo da érea residencial situada no entorno da
via, com evidentes prejuizos para a mesma.

Fig. 5

Por outro lado, a elevada atividade de carga e descarga traz a neces-
sidade de compatibilizagdo da mesma com a circulagéo e o transpor-
te coletivo.

Caso a via seja coletora com duplo sentido de circulagdo sem cantei-
ro central @ com transporte coletivo, é geralmente necesséario dar-se
prioridade ao mesmo, proibindo-se o estacionamento de veiculos
particulares, sendo as conseqiiéncias anélogas as do caso anterior.

H4, inclusive, uma tendéncia de alteracdo para sentido (nico com
a formagédo de um bindrio com uma via paralela, liberando-se entao
o lado oposto ao utilizado pelo transporte coletivo para estaciona-
mento de veiculos.
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Fig. 6

Caso a via seja coletora sem transporte coletivo, com sentido duplo
de circulagdo, a tendéncia é conservar a situagéo existente até que
a capacidade de circulagdo se esgote, proibindo-se entdo o estacio-
namento ou estabelecendo-se sentido (nico de circulagdo se a malha
viaria da regido em torno o permitir.

Area Central

O problema de estacionamento na drea central de Séo Paulo e da
maioria dos grandes centros urbanos caracteriza-se pela alta deman-
da gerada pela densidade, complexidade e diversidade do uso do
solo, e por uma inadequada rede vidria.

Essa demanda é normalmente impossivel de ser atendida, tendo-se
em vista a inadequagdo dos iméveis construidos, sem previsdo de
vagas para estacionamento dos veiculos particulares e daqueles que
executardo as operagdes de carga e descarga.

Essa Iinadequagdo se refere & concentragdo exagerada de escritdrios,
bancos, grandes e pequenas lojas e agéncias de servigos que provo-
cam uma acentuada atragéo de viagens pelos mais variados periodos
de tempo. E necessério salientar, ainda, que existe uma boa quanti-
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Um Estudo sobre os Problemas de Estaclonamento de Veiculos

dade de residéncias multifamiliares, localizadas tanto em edificios
exclusivamente residenciais como em edificios caracterizadamente
comerciais.

Como ja foi dito anteriormente, a impossibilidade de um aumento de
vagas de estacionamento em edificios, diante da alta densidade de
area construida, que abriga tanto os moradores quanto os usuarios
provisorios, determina a necessidade de utilizagdo da via pablica
para o estacionamento.

Quando se permite o estacionamento na maioria das vias da Area
Central, caracteriza-se uma situacfio de congestionamento constante,
dada a elevada demanda de vagas. A tendéncia é sempre de se
proibir tal estacionamento, j4 que a permissdo ou o aumento do
mesmo pode produzir uma geracdo de viagens indesejada e impos-
sivel de ser atendida.

Deve-se também ressaltar o fato de que a alta densidade verificada
no centro da cidade, assim como o alto valor de seus imdveis, torna
impraticavel a ampliagcdo ou melhoria substancial da sua rede vidria.

Outro aspecto relativo a estacionamento na area central refere-se
4 operacdo de carga e descarga que precisa ser efetuada nas vias,
em conseqiiéncia da auséncia de local especifico dentro dos Iméveis.

Essa operagdo, dada sua importéncia, é prioritiria em relagédo a de
estacionamento de veiculos.

Areas de lazer

Nesse tipo de drea, a procura de vagas é elevada nos feriados e
fins de semana, sendo que os meios de transporte utilizados séo
o particular 8 o coletivo.

Problemas de estacionamento poderdo surgir caso tais dreas néo
possuam locais especificos para esse fim, tendo-se em vista que
os usudrios dessas dreas procurardo estacionar seus veiculos nas
dreas periféricas, criando conflitos com a circulagéo e com as neces-
sidades de estacionamento relativas as dreas préximas as de lazer.

Por outro lado, problemas de conflito entre veiculos e pedestres
poderdo surgir se o estacionamento for levado a efeito nas vias que
atravessam essas Areas.

Terminais de baldeacfio

Os problemas de estacionamento verificados nesses locais geralmen-
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te sdo conseqiiéncia da necessidade que os usudrios tém de estacio-
nar seus veiculos préximo a um terminal de transporte de massa
ou de dnibus, para prosseguir suas viagens através do transporte
publico,

Quando ndo existir um local adequado para estacionamento fora da
via, os usudrios procurarfo espagos para estacionar nas dreas
comerciais ou residenciais adjacentes, criando conflitos com o esta-
cionamento especifico dessas dreas.

Os problemas de estacionamento em locais proximos a aeroportos
e terminais de dnibus, trem ou metrd, originam-se também quando
ndo existem locais adequados para compatibilizar as necessi-
dades de estacionamento de curta permanéncia com as de longa
permanéncia.

Em Sao Paulo existem dois tipos de estacionamento junto ao Aero-
porto de Congonhas. Um & relacionado a periodos curtos de perma-
néncia e é do tipo regulamentado. O outro é relacionado a periodos
mais longos de permanéncia, como um dia ou mais, e é do tipo livre.

Junto a algumas estagdes do metrd existem também vagas para
estacionamento de veiculos, facilitando a possibilidade de baldeacéo.
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Um Estudo sobre os Problemas de Estacionamento de Veiculos
Escolas

A existéncia de escolas poderd determinar o surgimento de proble-
mas de estacionamento em 4reas ou vias nas quais estdo localizadas,
dependendo do modo de transporte utilizado pelos alunos e da exis-
téncia ou nédo de vagas internas.

Se o transporte utilizado for o coletivo e a escola estiver localizada
em via local de zona residencial de baixa densidade, ndo ocorre
problema de estacionamento.

Por outro lado, se estiver localizada numa via coletora, serd neces-
sério compatibilizar o estacionamento dos veiculos de transporte
coletivo com a necessidade de circulagio na via.

Se o transporte utilizado for o automével, pertencente aos pais dos
alunos ou a eles préprios, e a escola estiver localizada em zona
residencial de alta densidade ou zona comercial, verificar-se-do situa-
¢oes de conflito entre esses veiculos e a circulagio nas vias proxi-
mas & escola, assim como os veiculos estacionados pertencentes
aos moradores, comerciantes ou fregueses.

E comum, em S#o Paulo, surgirem problemas de estacionamento
junto a escolas cujos alunos pertencem a faixa etaria de 18 a 25 anos,
pois em geral as mesmas situam-se em vias néo apropriadas para
atender a demanda geral.

Areas industriais

As dreas industriais, em geral, nfio apresentam problemas com rela-
¢éo ao estacionamento de veiculos, porque os estabelecimentos
industriais prevéem pétios destinados a esta operacéo e, por outro
lado, localizam-se em zonas de baixa densidade populacional, néo
interferindo, portanto, autilizagéo do estacionamento da via publica,
por parte dos seus empregados, nos outros usos existentes na area.

Hé casos, entretanto, de 4reas industriais mais antigas, existentes
nos grandes centros urbanos, em que os usos lindeiros se modificam
e em que, também, os locais destinados ao estacionamento foram sub-
dimensionados, implicando na necessidade de prever restricées rela-
tivas ao uso dosestacionamento na via piblica, uma vez que a deman-
da crescente pode afetar a circulagdo, bem como a operagio de
carga e descarga, muito importante aos estabelecimentos industriais.
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3. PROBLEMAS DE ESTACIONAMENTO

EFEITO DE CONGESTIONAMENTO/ATRASO
Iinfluéncia sobre a capacidade da via

A capacidade do escoamento de uma via pode ser definida como
o nimero maximo de veiculos que ela pode liberar na unidade de
tempo, dentro das condigbes predominantes no local.

O fator mais importante na determinagdo da capacidade é a largura
da via disponivel para utilizagao pelos veiculos: quanto maior a largu-
ra, maior a capacidade; quanto menor a largura, menor a capacidade.

Assim, os veiculos estacionados junto ao meio-fio de uma via, redu-
zem a largura disponivel para utilizagéo (largura (til) e conseqiien-
temente diminuem a capacidade da mesma.

Sua influéncia, inclusive, ndo se restringe & faixa de rolamento dire-
tamente afetada, podendo ser sentida na(s) faixa(s) adjacente(s).

Por outro lado, um veiculo apenas ja produz efeitos negativos, mes-
mo que nao haja outros veiculos estacionados (o efeito depende
- também da distidncia do veiculo & linha de retengdo, conforme é
discutido adiante). Essa perda de largura é sempre bem maior do
que a largura propriamente dita do veiculo estacionado, pois os
veiculos em circulagéo precisam manter certa distincia do mesmo.

Este fenomeno é denominado “atrito lateral” e sua magnitude
depende do grau de utilizagdo da via, ou seja, de quanto sua capa-
cidade é solicitada pelo volume que deseja passar pela mesma
(demanda). Quando a solicitagao é baixa, por exemplo numa via local
com baixo volume de trafego, os veiculos em circulagdo mantém
uma grande disténcia dos estacionados, tendo, por consegiiéncia,
uma perda de largura bastante superior as dimensbes do veiculo
estacionado. Por outro lado, quando a via & altamente solicitada
(demanda elevada com relagio & capacidade) os veiculos em movi-
mento precisam aproveitar ao méximo o espago disponivel e aproxi-
mam-se mais dos estacionados, disso resultando uma perda de
largura medianamente superior 4s dimensdes do veiculo estacionado.

A quantificagdo dessa perda de largura foi tentada em vérios paises,
sendo que alguns chegaram a férmulas aplicdveis em nosso pais.

Para o caso de fluxo ininterrupto, ou seja, aquele que néo é interrom-
pido a ndo ser por fatores internos a corrente de trafego, ha poucos
dados disponiveis; é evidente, no entanto, que esse tipo de fluxo
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pressupde uma velocidade geralmente mais elevada, o que faz com
que o efeito de "atrito lateral” se faga sentir com mais intensidade,
resultando em maiores perdas de largura; sem considerar, ainda, o
fato de que, nesse tipo de fluxo, o estacionamento é freqiientemente
proibido.

No caso de fluxo interrompido, ou seja, aquele que é Interrompido
por fatores externos a corrente de trafego (seméforos etc.), hd um
grande nimero de dados, jd que o célculo dos tempos de verde do
semdforo estd diretamente ligado a capacidade da via e, conseqiien-
temente, a largura disponivel para utilizacdo pelos veiculos.

Para condigbes médias de zona urbana, nas quais a solicitagao da
via é de média a alta (todas as aproximagdes semaforizadas), pode-se
considerar uma perda de 2m na largura utilizével ("atil") para cada
lado com estacionamento permitido.

Influéncia nas intersegies semaforizadas

Essa influéncia é normalmente traduzida em termos de “perda de
largura til", para efeito de capacidade.

Ela depende, basicamente, da distincia do primeiro veiculo estacio-
nado até a linha de retencdo associada ao seméforo: quanto menor
for esta disténcia, maior serd o efeito de perda de largura.

Por outro lado, & medida em que esta distancia aumenta, a Influéncia
diminui, até que se torna nula quando a distincia fica maior do que
o comprimento ocupado pela fila liberada no tempo de verde, existen-
te no semaéforo.

Nas zonas urbanas, no entanto, esse comprimento ocupado pela fila
liberada no tempo de verde é grande em relagdo a quadra padréo
(geralmente de 100m); assim, quando o estacionamento é proibido,
ele o é pelo comprimento todo da quadra, a ndo ser que esta seja
excepcionalmente longa ou o tempo de verde excepcionalmente
curto, casos em que se torna possivel implantar a proibigdo num
trecho da mesma.

Por outro lado, a perda de largura também depende do tempo de
verde dedicado & via. Imaginando como fixa a disténcia do primeiro
veiculo estacionado & linha de retencéo, quanto maior o tempo de
verde, maior o efeito de perda de largura, j& que maior serd o
comprimento da fila liberada por esse tempo de verde e maior a
quantidade de veiculos prejudicada pelos veiculos estacionados.
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Por ultimo, ela também depende do nimero de manobras para esta-
cionar ou sair, de maneira diretamente proporcional.

Na maioria das vias, o estacionamento ndo tem limitagdo de tempo
de permanéncia e a rotatividade é baixa, com um pequeno nimero
de manobras, causando pequena influéncia na perda de largura; nos
estacionamentos rotativos (“zona azul"), no entanto, ocorre o con-
trario e o efeito geralmente é significativo.

Comparagéo de capacidade

Poderiamos entdo comparar as capacidades de uma via sob vérias
condigbes de regulamentagdo de estacionamento.

Para facilidade de raciocinio, utilizaremos dois exemplos de vias de
mao (inica, uma com 9m de largura (3 faixas de rolamento) e outra
com 12m (4 faixas).

Capacidade (veiculos/hora de tempo de verde *)

i largura estaclonamento estacionamento estaclonamento
da via proibido permitido (1 lado) permitido (2 lados)
am 4,725 (100%) 3.823 (81%) 2940 (62%)
12m 6.300 (100%) 5407 (86%) 4515 (72%)

Nimero miéximo de veiculos liberados se o semdforo permanecesse aberto
durante uma hora, com a demanda igual ou superior & capacidade.

Obs.: Nos cédlculos da tabela acima, feita pela férmula de Webster
para a perda de largura, estdao implicitas algumas condicdes ideais
como auséncia de rampas, de veiculos lentos etc.

Atraso

Os veiculos estacionados, ao diminuirem a capacidade da via, deter-
minam um tempo de verde para o seméforo, superior ao que seria
necessario se o estacionamento fosse proibido.

Assim, eles causam um atraso® maior ao veiculo em circulagao,
atraso esse medido em segundos. Se computado para todos os
veiculos que utilizam a via, produz uma certa quantidade de horas,
0 que, em liltima andlise, significa gastos adicionais para os veiculos
e pessoas envolvidas.

* Atraso: diferenga em segundos, entre o tempo gasto para atravessar uma segho
da via e o tempo que serla gasto para atravessé-la sem nenhum Impedimento.
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ACIDENTES

Existe um estreito relacionamento entre os acidentes e os veiculos
estacionados ao longo de uma via. Dos numerosos acidentes regis-
trados, parte considerdvel é conseqiiéncia dos fatores negativos
advindos do estacionamento dos veiculos (estacionados ou em mano-
bra para estacionar).

Para estudar o problema, as seguintes causas basicas devem ser
analisadas: '

* veiculos estacionados na via: constituem verdadeiros obs-
téaculos fisicos que estreitam a largura itil da via, dimi-
nuindo, assim a capacidade da mesma. Além disso, veiculos
estacionados ao longo do meio-fio dificultam os movimentos
de converséio ou de entrada e saida de garagens, exigindo
um maior espago de manobra e, com isso, aumentando a
probabilidade de choque com os veiculos do tréfego direto.

® veiculos manobrando para sair da posigéo estacionada: as
manobras resultantes de veiculo que tenta sair da posigéo
estacionada para a corrente de trdfego cria um estrangula-
mento localizado na via, interferindo diretamente no trafego
direto, pela diminuigdo forgada da velocidade, o que pode
causar abalroamento ou choques traseiros.

* veiculos manobrando para estacionar: a operagiode esta-
cionamento, normalmente, exige que o veiculo se aproxime
da faixa adjacente aquela onde existe uma vaga para esta-
cionar o mesmo. As manobras envolvidas nessa operacao
sdo particularmente perigosas pois, além da obrigatoriedade
do veiculo reduzir a velocidade ou parar quando deseja
estacionar, é necessdrio que o mesmo execute movimentos
a ré e de converséo, que podem ocasionar ¢olistes traseliras
ou laterais.

® operagédo de embarque ou desembarque de passageiros ou
do préprio motorista: operagdo particularmente perigosa
quando é feita do lado do fluxo direto, pois para tal é neces-
sario um espaco adicional da via, Se feita sem os devidos
cuidados, os outros veiculos podem ser obrigados a realizar
desvios abruptos ou frenagem forgada que podem causar
colisbes laterais ou atropelamentos.

As portas dos veiculos, quando abertas sem os cuidados
necessarios, também se constituem em perigos potenciais
de acidentes.
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* visibilidade prejudicada pelos veiculos estacionados: muitos
pedestres, dentre os quais principalmente as criangas, que
tentam atravessar a via entre veiculos estacionados, podem
néo ser vistos pelos motoristas em tempo de evitar o atro-
pelamento.

O problema de obstrugdo da visdo existe também préximo
a intersegoes, quando os veiculos estéo estacionados junto
a esquinas. Dependendo do tipo de topografia da via e da
velocidade permitida na mesma, pode ser criada uma situa-
gdo de perigo devido & obstrucdo da visibilidade.

O indice de acidentes esta relacionado com o nimero de manobras
para estacionar, nimero de conversoes e volume de trafego. Por
outro lado, depende também do tipo de via. As vias principais, por
exemplo, apresentam indices de acidentes maiores do que os das
vias locais.

Outro fator que influi neste indice é o uso do solo; as dreas comer-
ciais e de prédios de apartamentos (alta densidade de ocupacio)
apresentam maiores indices se comparados as dreas industriais ou
residenciais de baixa densidade de ocupacio.

Cabem ainda aqui algumas consideracées sobre o estacionamento em
angulo, no que concerne a seu relacionamento com a ocorréncia
de acidentes.

A vantagem do estacionamento em angulo é sua capacidade de aco-
modar mais veiculos, por unidade de comprimento da guia, que o
estacionamento paralelo. Esta vantagem aparente torna-se maior a
medida que o &ngulo aumenta, até 90°, chegando a comportar
2.5 vezes mais veiculos que o estacionamento paralelo.

Entretanto, a medida que o &ngulo aumenta, aumenta também a
necessidade de espago para manobras e, conseqientemente, o perigo
de ocorréncia de acidentes devido a paradas e conversées dos
veiculos.

Portanto, a aparente vantagem do estacionamento em angulo desapa-
rece, guando se considera a desvantagem da interferéncia no trafego
e do perigo que o mesmo representa ao longo da via.

As caracteristicas de trafego atuais dos grandes centros urbanos,
altas velocidades e densidade, a falta de uma adequada visibilidade
para o motorista durante a manobra de estacionamento e o perigo
causado ao tréfego direto, séo fatores que desaconselham a implan-
tacdo desse tipo de estacionamento.
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Alguns técnicos recomendam o estacionamento em &ngulo em vias
largas onde ndo haja o probl@ma de congestionamento. Porém,
mesmo em vias largas, ndo se recomenda a implantacdo do estacio-
namento em angulo, pois veiculos parados a 45° de ambos os lados
de uma via de aproximadamente 25m, por exemplo, necessitam
cerca de 5m de largura da via para o estacionamento, mais de 3,5 a
4,5m para a manobra, o que pode causar acidentes devido a neces-
sidade de mudanga de faixa por parte dos veiculos do trafego direto.

Esse tipo de estacionamento s6 é recomendado em &reas fechadas
ou em trechos de vias que ndo sejam necessdrios para o sistema
vidrio da regido e que, portanto, possam ser fechados.
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1. ESTACIONAMENTO E CIRCULACAO

Conforme salientado na introdugdo deste trabalho, constituem
importantes objetivos do Grgdo responsavel pelo transito da cidade
fornecer aos usudrios condigbes de estacionamento e ao mesmo
tempo assegurar a livre circulacdo de pessoas e mercadorias.

Um otimo equacionamento destes dois problemas, porém, nem
sempre € possivel, tendo-se em vista que €& invidavel aumentar
indefinidamente a capacidade de estacionamento, principalmente na
area central das cidades, como acontece em Séo Paulo.

Independentemente dos recursos econdémicos que o atendimento as
diretrizes de tal politica requereria, esse aumento produziria uma
geracdo de viagens e conseqliente congestionamento nas vias de

acesso, impossivel de se resclver, posto que a ampliag@o substancial
da rede viaria da area central de Sao Paulo, assim como a de

qualquer grande centro urbano, €, na melhor das hipdteses, muito
dificil de se obter.

No que se refere a estacionamento na via publica, a solugéo inversa
é que resulta como necessaria e a orientagao seguida tem sido a
de eliming-lo ou controld-lo progressivamente, em conseqiéncia
direta do esgotamento da capacidade de circulagao.
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Quanto ao estacionamento fora da via publica, sua possivel imple-
mentacdo deve, portanto, ser precedida pela determinagéo aproxi-
mada do equilibrio entre a capacidade dos acessos e geracgao de
viagens pela oferta de vagas para estacionamento, sendo desneces-
sdria a determinacdo do limite da demanda que serd impossivel
atender.

A proibigido de estacionamento €, portanto, um dos meios indiretos
de limitar a circulagdo na area central de uma cidade.

A decisdo de permitir ou néo o estacionamento envolve, dentre outras
consideracoes, o problema de congestionamento.

De maneira geral, o enfoque deve ser dado a drea como um todo,
procurando balancear as situagdes encontradas, sempre baseado na
andlise dos fatores envolvidos e, mais diretamente, na analise da
capacidade das vias.

Assim, o conhecimento do nimero de vagas disponiveis na drea é
fundamental para que possam ser avaliados os problemas advindos
de uma reducdo nas mesmas, através de proibicio de estacionamento.

Outro tipo de controle é feito através da limitagdo do tempo de
permanéncia e taxacédo pela utilizacdo da vaga.

Alguns estudos realizados demonstraram que tais limitagbes tém
como conseqiiéncia a diminuicdo na demanda por vagas, melhorando
a fluidez do trafego.

_Outro tipo de controle diz respeito a |egislacio referente a constru-
¢do de vagas em novos imdveis.

Com o crescimento e adensamento das cidades, agrava-se a defa-
sagem entre oferta e demanda de vagas no meio-fio e torna-se
imprescindivel criar uma legislagio que obrigue as novas construgoes
a fornecerem um determinado numero de vagas para estacionar.

Esta tendéncia é universal, embora as exigéncias variem considera-
velmente de local para local.

A tabela a seguir mostra alguns exemplos destas normas em vérios
paises.
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Estas normas sdo bastante instdveis, sujeitas a constantes adap-
tacoes.

E o caso, por exemplo, das normas vigentes na cidade de Séo Paulo,
mostradas na tabela ao lado:a partir de sua aplicagéo, devera ser
analisada sua adequabilidade as condigbes econdmico-sociais da
cidade em mutagéo constante.

O caso dos centros de compras mais modernos é ilustrativo: o
superdimensionamento, em projeto, do nimero de vagas, com relagéo
ao exigido pela legislagdo, mostrou-se, na préatica, adequado as
condicies reais existentes.

Fig. 8

2. CARGA E DESCARGA

Conforme |4 comentado, as operagdes de carga e descarga constl-
tuem parte extremamente importante do trénsito da cidade, além do
significado vital que tém para a vida da mesma. Sua acomodagéo,
no entanto, é geralmente dificil, dado o conflito que ocorre entre a
mesma e a circulagdo e o estacionamento de veiculos.

Assim sendo, um dos pontos basicos a ser considerado, por ocasifio
de qualquer planejamento de regulamentagdo de estacionamento, é
o do abastecimento das atividades comerciais que se desenvolvem
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na reglao em estudo. Tal regulamentagio deve, além dos outros
objetivos a que se propde, ordenar e racionalizar as operactes de
carga e descarga, de modo a evitar um colapso no abastecimento.

Portanto, deve ser definida e adotada uma diretriz geral com relagéo
a regulamentago de carga e descarga na cidade de modo que se
possa:

® preparar estudos de regulamentacéio que sejam homogéneos
@ compativeis entre si, por menos extensas que sejam as
areas tratadas em cada um deles:

® divulgar as comunidades interessadas, principalmente aos
comerciantes e transportadores, as caracteristicas gerais
do esquema de operagio do abastecimento;

® apresentar sugestdes consistentes a um eventual plano
diretor do desenvolvimento urbano da cidade:

® contar com sinalizagdo homogénea em todos os locais da
cidade onde for feita regulamentacio de carga e des-
carga;

® orientar de maneira efetiva os elementos de fiscalizacéo de
trénsito, evitando-se dividas e interpretagdo pessoal. Exis-
tem duas filosofias bésicas para o tratamento do problema
de carga e descarga nos centros urbanos:

— A abordagem geografica, na qual a cidade é dividida em
areas com diferentes graus de restrigdo, dependendo, geral-
mente, do uso do solo e da proximidade da drea central (um
caso bastante fregiiente é aquele em que séio determinados
circulos concéntricos na drea central, que definem regides
com diferentes tipos de regulamentagéo); e

— A abordagem dos elementos do sistema vidrio, na qual tais
elementos sdo clasificados em categorias relevantes do
ponto de vista de carga e descarga. Cada categoria passa a
ter, entdo, uma regulamentacédo bésica, capaz de ser adapta-
da as circunsténcias peculiares das situagdes reais. A regu-

lamentagdo de éreas é obtida pela compoicdo de vérios ele-
mentos.

A primeira abordagem tem a vantagem da simplicidade, o que facilita
sua adogdo e sua divulgacdo. Esta simplicidade, no entanto, pode
constituir-se em ponto fraco, j@ que ndo se pode esperar que todas
as vias, pracas e demais logradouros sejam semelhantes do ponto
de vista de carga e descarga pelo fato de pertencerem & mesma é&rea
geogréfica. Alids, o mais freqliente é acontecer o contrério.
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A segunda abordagem é sensivelmente mais complexa, mas também
é mais flexivel e consegue adequar-se melhor 4s necessidades

Qualquer que seja a abordagem adotada, deverd gerar dois niveis
de trabalho na tarefa de ordenar o esforco de regulamentagéo:
regulamentacgéo basica, de carater geral, orientadora e definidora das
alternativas disponiveis para o tratamento do problema; normas e
diretrizes de projeto, estabelecidas de acordo com a regulamentagéo
bésica, detalhando cada caso conforme suas caracteristicas
peculiares.

A escolha e elaboragio de uma regulamentacio bésica adequada
permitem dar solugbes melhores para os problemas de abastecimento
dos centros urbanos, mas sdo as normas e diretrizes de projeto cui-
dadosamente estabelecidas que permitem a elaboragdo de projetos
uniformes e homogéneos de sinalizacio para os diversos casos
praticos. E preciso salientar que estas duas caracteristicas — a uni-
formidade e a homogeneidade —, sdo fundamentais para a operacdo
de um esquema de abastecimento como o que se propoe.

A uniformidade do tratamento se aplica especialmente a sinalizagéo,
que é exatamente a interface mais direta entre o sistema de carga
e descarga e seus usudrios: o motorista e o comerciante. Como
sempre, mensagens uniformes e padronizadas levam a comportamen-
to uniforme com maior facilidade.

A homogeneidade de tratamento evita conflitos de regulamentacéo,
estabelecendo normas semelhantes para regiGes com caracteristicas
semelhantes. Tanto motoristas como comerciantes conseguem, entéo,
apresentar comportamentos mais uniformes e adequados, conforme
o estabelecido na regulamentacéo.

3 CASOS ESPECIAIS DE CARGA E DESCARGA

Apesar da necessidade de abastecimento ser generalizada ao longo
de toda a zona urbana, existem éreas em que os problemas se con-
centram de forma especial, requerendo um tratamento diferenciado.
Dentre os vérios tipos dessas dreas, veremos trés, que podem ser
consideradas as mais importantes:

Areas com grande concentragéo de terminais de carga e de
entrepostos

As caracteristicas importantes do trafego nestas dreas sdo o grande
tamanho de veiculos, as paradas demoradas, as manobras para en-
trada e saida dos armazéns e o grande nimero de veiculos de carga
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em relagdo ao nimero de veiculos de passeio. A regulamentagao de
carga e descarga para tais locais deve, portanto, garantir a rotati-
vidade do uso das vagas disponiveis, dando prioridade aos veiculos
de carga.

Essas dreas sio, via de regra, planejadas, contando portanto com
locais apropriados para estaciocnamento dos veiculos de carga, con-
venientemente isolados daqueles destinados aos veiculos particula-
res e com acessos proprios, de forma a nao interferir no sistema
interno de circulagdo que, por sua vez, é independente do sistema
geral de circulagdo da drea envoltéria do entreposto.

Fig. 9

Entretanto séo verificados casos em que esses entrepostos séo loca-
lizados em dreas néo planejadas para tal fim. Os armazéns nelas
localizados ndo possuem local apropriado para o estacionamento de
veiculos de carga, sendo que o mesmo é efetuado junto ao meio-fio
das viﬂs1 interferindo com a circulagéo e com o estacionamento de
veiculos' particulares: para tais dreas devem ser desenvolvidos es-
tudos procurando compatibilizar todas estas necessidades.

E o caso, por exemplo, da zona cerealista e atacadista de S&o Paulo,
para a qual foi desenvolvido projeto, considerando suas necessidades
especificas compatibilizadas com as peculiaridades do tipo de co-
mércio existente em cada via.
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Proibido estacionar das & As
20h

=== Proibido estacionar de 29 3
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— Proibido estacionar; Opera-
¢do de Carga e Descarge
permitida

 Proibido estocionar; Ope-
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Estacionamento regulamen-
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Areas de pedestres

As restrigoes de trafego, adotadas na criagdo de dreas reservadas aos
pedestres, levam & necessidade de prever um esquema de abasteci-
mento que evile o colapso das atividades comerciais e de negdcios.
Solugoes freqilentemente adotadas incluem: horério limitado para
acesso de veiculos de carga, estacionamento para carga e descarga
na periferia da drea e limitagdo da capacidade de carga dos veiculos
que podem trafegar na drea.

Faixas exclusivas para transporte coletivo

Como normalmente o trifego e a parada de veiculos, que ndo os
de transportes de passageiros, sdo proibidos ao longo das faixas

exclusivas, deve-se prever um esquema de carga e descarga que
possa incluir:

* estacionamento regulamentado junto ao lado oposto da rua,

no caso de via de sentido tnico de circulagéo;

espaco para carga e descarga nas vias transversais, no caso
de via com pista dupla ou de duplo sentido;

horério de liberacéo das operagbes de carga e descarga sobre
a propria faixa exclusiva:

* liberagéo seletiva de parada na faixa exclusiva, para produtos
pereciveis ou valores: e

® criagdo de baias para as operagdes de carga e descarga
junto a calgada.

4. ESTACIONAMENTO E CAPACIDADE

Conforme ja comentado, a permissdo de estacionamento ao longo
do meio-fio reduz a largura disponivel para o trafego de passagem
e diminui a capacidade da via. Numa intersecdo semaforizada, isso
traz a necessidade de reprogramar o semaforo, com um aumento
inevitdvel no atraso dos veiculos envolvidos, o que, em dltima ana-
lise, significa custos adicionais. Portanto, nesses casos a decisio
de proibir ou néo o estacionamento estard ligada ao estudo de ca-
pacidade da via e do atraso causado a corrente de veiculos como
um todo.
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Mo estudo de uma érea, por exemplo, a andlise da necessidade das
proibicoes de estacionamento deve concentrar-se inicialmente nas
intersecdes criticas, ou seja, aquelas em gque um estudo da capa-
cidade mostrar a impossibilidade absoluta de permiti-lo.

Esta impossibilidade pode aparecer na forma de congestionamento
constante, ocorréncia de filas excessivamente longas (com bloqueio
da intersecao anterior), exigéncia matematica de ciclos muito longos
(impossiveis de implantar no equipamento existente) ou exigéncia de
modificagao do ciclo numa interseg¢ao subordinada a um sistema de
ciclo inalterdvel etc.

De maneira geral, quande néo ha esta impossibilidade absoluta, deve-
se proceder & comparacdo entre os custos relativos ao atraso adicio-
nal causado pela permisao de estacionar e os beneficios advindos de
tal procedimento.

Assim sendo, sera possivel determinar a utilizagdo mais adequada
do espago junto ao meio-fio, se para circulagdo ou estacionamento
dos veiculos.

5. ESTACIONAMENTO E SEGURANCA

Em conseqiiéncia do tragado inadequado de regides antigas das
cidades, ocorrem com freqiiéncia problemas de visibilidade e difi-
culdade de realizar movimentos de conversio nas intersecdes. As
vias e calgadas estreitas impedem que os veiculos tenham condigoes
adequadas de intervisibilidade, aumentando a possibilidade de aci-
dentes. Por outro lado, os mesmos fatores dificultam a conversio
dos veiculos, fazendo com que os mesmos invadam as faixas reser-
vadas aos veiculos que circulam em sentido contrario.

O problema se agrava com a permissdo do estacionamento, ja que
os veiculos parados junto a intersecéo diminuem ainda mais a
condicdo de visibilidade.

E possivel, portanto, planejar uma ag@o de maneira a minimizar este
problema.

O tipo de controle mais eficaz é a proibigdo de estacionamento nas
proximidades da intersegdo, evitando-se a extensdo desnecesséria
desta proibigao por toda a quadra.

Para tanto, é necessario estudar, em cada intersegéo, os éngulos de
visibilidade dos motoristas através da geometria do local, relacio-
nando-os 4 velocidade dos veiculos, 4s condigbes atmosféricas e aos
tempos de percepcao e de reagao dos motoristas.
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Com base nestes estudos, serdo determinadas as disténcias ao longo
das quais se deverd proibir o estacionamento, a fim de aumentar a

intervisibilidade e permitir tempo suficiente para a parada dos vel-
culos, se necessario.

Analogamente, serdo garantidas condicbes geométricas minimas
para a realizacdo dos movimentos de converséao.



tipos de controle




1. PROIBIGAO DE ESTACIONAMENTO

As proibigbes e restrigdes Iimpostas pela sinalizacdo de regulamen-
tagdo muitas vezes sdo necessdrias apenas em determinados perio-
dos de tempo ao longo do dia, ou em determinados dias da semana.

Quando. por exemplo, o estacionamento ¢ proibido por motivo de
capacidade, esta proibicdo pode tornar-se desnecesséria nas horas em
que o volume de trifego for inferior aquele que justificou tal proibi-
¢éo; € o caso, por exemplo, do periodo noturno e dos feriados ou
fins de semana.

Nestas situagOes, se a proibicdo ndo contiver uma limitagéo, ou néo
expuser claramente seu periodo de validade, os motoristas tenderéo
a desrespeitar a sinalizagéo, parando em locais proibidos nos horé-
rios menos movimentados.

A atuacéo policial, no caso, 36 agravaria a situagdo, na medida em
que obrigaria ao cumprimento de uma regulamentacio falha, que
deveria ser mais adaptada as condigdes locais, falha esta percebida
pelos motoristas.

Devido a tais variagbes na demanda de veiculos, é que se torna
necessario estabelecer com clareza o hordrio e dia de validade da
proibicao de estacionamento, para que ela seja compativel com as
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condigoes do trdafego e, conseqientemente, seja melhor compreen-
dida pelos motoristas.

Com isto, a autoridade de transito firma uma espécie de “pacto”
com os usudrios, na medida em que, estabelecendo com critério
a proibicéo, espera, em troca, maior respeito a ela.

De maneira geral, a estipulagdo do hordrio e dia de validade da
proibigdo de estacionamento estd diretamente ligada ao estudo da
capacidade do local; este estudo determina as horas e dias em que
nao sera possivel permitir o estacionamento.

E aconselhdvel, no entanto, por problemas operacionais, evitar proibi-
goes curtas, mesmo que o estudo de capacidade leve a elas. E dificil
controlar, por exemplo, uma proibigao que vigore somente no pico
da tarde. Analogamente, é desaconselhdvel a utilizagdo de mais do
que dois horérios de proibigdo, também devido ao problema de legi-
bilidade da mensagem.

Estas dificuldades levam, geralmente, & proibicdo de estacionamento
durante o periodo diurno; havendo condigoes de fiscalizacdo, no
entanto, pode-se utilizar a proibigéo no horério indicado pelo estudo
de capacidade.

Analogamente, a proibigdo costuma ser estendida a todos os dias
uteis da semana, sendo o sdbado liberado ou ndo, de acordo com

cada local.

Numa zona comercial, por exemplo, € comum haver a necessidade
de proibir o estacionamento no sdbado de manhéd; o mesmo pode
ser desnecessario numa via coletora que tem trafego de passagem
significativo nos dias uteis, motivado pelo acesso ao trabalho, mas
que pode suportar o estacionamento no meio-fio durante o fim de
semana, quando o movimento diminui.

Por outro lado, hé situagbes que ndo permitem liberar o estaciona-
mento em nenhuma das horas do dia, como é o caso das vias arte-
rlais mais carregadas da cidade, cuja solicitagdo é elevada também
durante boa parte do periodo noturno.

E hd casos extremos em gque se torna necessario proibir, além do
estacionamento, também a parada dos veiculos (através do sinal
R-6c) como, por exemplo, nas vias de alta velocidade, rampas de
acesso, viadutos, tineis, passagens subterr@neas ou nas proximi-
dades das intersecgdes criticas (sob o ponto de vista da capacidade).

Assim poderiamos classificar as limitagdes em cinco tipos principais,
em ordem crescente de restrigao:

* proibicdo de estacionamento nas horas de pico, da manha
e da tarde;
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* proibicdo de estacionamento durante o periodo diurno, de
segunda a sexta-feira;

* proibicao de estacionamento durante o periodo diurno, de
segunda a sexta-feira e no sébado pela manha;

* proibigao de estacionamento valida para as 24 horas do dia; e

* proibigao de parada e estacionamento vélida para as 24 horas
do dia: (Figs. 11 e 12 pags. 55 e 56).

SINALIZACAO DE PROIBICAO DE ESTACIONAMENTO

Sinalizacdo de quadras inteiras

A sinalizacdo de proibicdo de estacionamento vale, exceto quando
ha delimitacao de trecho, para toda a quadra na qual o sinal R-6a
estiver implantado e, via de regra, deve ser utilizado 0 menor nimero
possivel de placas, j4 que ndo é o excesso de informacoes que ira
aumentar a respeitabilidade da sinalizacéo.

Recomenda-se a utilizagdo de apenas uma placa para quadras de
até 60m de extensdo, colocada no meio desta, Se houver uma inter-
sec¢ao tipo "T" na quadra, a placa dnica devera ser implantada apés
esta intersegdo, de maneira nu2 seja visivel para os veiculos que
se aproximam pela transversa

Pura quadras com mais de 60m, poderao ser utilizadas duas ou mais
placas, colocadas a uma distdncia minima de 15 e maxima de 20m
a partir do prolongamento do meio-fio da transversal. A distancia
entre duas placas consecutivas devera ser de no minimo 30 e no
maximo 80m, sendo de 60m a distancia recomendada. Nos trechos
em curva, onde existam problemas de visibilidade dos sinais, estes
padroes poderdo ser diminuidos segundo a conveniéncia, procurando-
se, porém, utilizar sempre o0 menor nimero possivel de placas (Fig.
13 pag. 57).

Sinalizagdo de trechos de quadras

No caso da necessidade de proibigdo de estacionamento em trechos
de quadras, estas deverdo ser sinalizadas com mensagens indica-
doras dos limites dos mesmos.

Para trechos de até 30m, a delimitagao devera ser feita através de
uma faixa amarela pintada na guia, acompanhada por uma tnica placa
contendo o sinal R16a e a inscricdo “na faixa amarela”, colocada em
qualquer ponto entre o meio e o fim do trecho, preferivelmente o
mais proximo possivel do seu final.
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A pintura da guia deverd ser feita nas faces lateral e superior, na
extensdo desejada, complementada por duas linhas amarelas, perpen-
diculares ao eixo da via, demarcadas uma em cada extremo do trecho

em que se quer proibir o estacionamento. (Fig. 14 pag, 58).

Para trechos com mais de 30m, a delimitagdo da proibicdo de esta-
cionamento devera ser feita através de duas placas implantadas nos
extremos do trecho, contendo o sinal R-6a e as inscrigoes “inicio” ou
“término”. Se o trecho for maior que 80m, devera ser utilizada uma
ou mais placas intermediarias sem mensagens adicionais, seguindo
os mesmos critérios de espacamento da sinalizacdo de quadras intei-
ras anteriormente estabelecidas. (Figs. 15 e 16 pags. 59 e 60).

Quando forem utilizadas as inscrigoes “inicio” ou "término”, néo
devera ser adicionado o horario devido & possibilidade de erro na
interpretacdo das mensagens. Se for necessério regulamentar a
proibicio de estacionamento com hordrio para trechos de quadra
maiores que 30m, deve-se adotar o critério da "faixa amarela”.

Existem ainda situagbes onde um dos extremos do trecho é uma
esquina. Neste caso, se o trecho for no sentido da circulagéo, de
um ponto intermedidrio da quadra até a esquina, devera ser utilizada
somente uma placa, implantada no inicio do trecho, contendo o sinal
R-6a e a inscricdo "inicio” ou "na faixa amarela”. Por outro lado,
se o trecho for no sentido da circulagéo, da esquina até um ponto
intermedidrio da quadra, deverd ser utilizada somente uma placa,
implantada no final do trecho, contendo o sinal R-6a e a inscrigéo
"término” ou “na faixa amarela”. Também neste caso, a extenséo
da pintura amarela da guia deve seguir o critério anteriormente
estabelecido para a dslimitac@o de trechos, ou seja, a extens@o méaxi-
ma a ser pintada serd de 30m. (Fig. 17 pag. 61).

No caso da proibicdo de parada e estacionamento (sinal R-6¢c), todos
os critérios de colocagiio, nimero de placas e utilizagéo de mensa-
gens adicionais (exceto hordrio) s8o os mesmos estabelecidos para
a regulamentacdo de proibigio de estacionamento (R-6a).
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O hordrio nunca deve ser utilizado como mensagem adicional a essa
sinalizacéo, visto que, sendo utilizada em locais onde o perigo é
permanente, a proibigio deve ser por tempo integral

SINAIS UTILIZADOS

I a

238 3 63 06-20h 28 5 3 07-09h

NA FAIXA AMARELA

22 a 62 06-20h

Sabados 06—13h
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2. REGULAMENTACAO DE ESTACIONAMENTO

Um outro tipo de controle diz respeito & regulamentagdo do esta-
cionamento, sob determinadas condigdes estipuladas por meio de
sinalizacdo,

Sendo o estacionamento ao longo do meio-fio proibido somente nos
locais devidamente sinalizados (além dos expostos pelo inciso XXXIX
do artigo 89 do CNT), ele é, portanto, permitido em qualquer local
que nao se encaixe nas condigbes acima expostas.

Assim sendo, ndo ha sentido algum em regulamentar a permisséo
irrestrita de estacionamento numa via qualquer, pois ela, a principio,
jd permite tal procedimento.

Baseado no exposto, temos que a regulamentagéo de permissdo de
estacionamento s6 se justifica nos seguintes casos:

a. quando, através de estudos, a autoridade de trénsito resol-
ver liberar o estacionamento num dos locais em que ele
é proibido a principio pelo artigo 89 do CNT, como por
exemplo sobre um viaduto;

b. quando se quiser instituir estacionamentos rotativos pagos
("zona azul”, parquimetro);e

¢. quando se quiser permitir o estacionamento dentro de deter-
minadas condigoes, como éangulo de posicionamento do
veiculo em relagdo ao meio-fio, tempo de permanéncia, tipo
de veiculo etc. :

No caso do item a, o sinal de regulamentagdo R-6b é suficiente; nos
casos b e ¢, no entanto, é imprescindivel a complementagéo, abaixo
do sinal, das condigbes segundo as quais é permitido o estacio-
namento.

ESTACIONAMENTO ROTATIVO PAGO

Nas vias em que a permisséo de estacionamento ndo traz problemas
{ip seguranca e fluidez, mas nas quais se deseja evitar 0 monopdlio
das vagas por um grupo restrito de pessoas, pode-se implantar o
sistema de vagas rotativas pagas.
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Este tipo de situagao, conforme ja comentado, costuma ocorrer junto
a zonas comerciais, nas quais ha uma grande demanda de estacio-
namento por curtos periodos de tempo, demanda esta nao atendida
devido & monopolizagao das vagas disponiveis pelos donos e em-
pregados dos estabelecimentos comerciais do local,

O controle pode ser implantado de véarias maneiras, dentre as quais
se destacam o parquimetro, o disco, e o cartdo.

No caso do parquimetro, este é instalado no passeio. Trata-se de
um dispositivo de medicédo de tempo, acionado pela introdugdo de
uma moeda. A partir deste instante o mecanismo comeca a fazer
contagem regressiva e, uma vez esgotado o tempo méximo de esta-
cionamento aparece um dispositivo indicador, que alerta o fiscal.

No caso do disco, o mesmo é adquirido pelo motorista que, ao esta-
cionar, deve colocéd-lo junto ao péra-brisa, de modo que seja bem
visivel,

O disco é constituido de um cartdo de forma circular que dispde
de uma parte giratéria com duas aberturas. Uma das aberturas indica
a hora de chegada, ao passo que a outra, a hora em que o veiculo
devera sair do local.

No dltimo caso, o do cartdo, que é o sistema utilizado na “zona
azul” de Sdo Paulo, é necesséria a implantagio de sinalizacdo de
regulamentagdo com as condigies de permissdo de estacionamento,
sendo que o0s usuérios séo obrigados a preencher o cartdo com a data
e a hora de chegada, além da chapa do veiculo, colocando-a junto
ao péra-brisas de maneira visivel. A obediéncia & regulamentacéo é
fiscalizada por pessoas credenciadas.

De maneira geral, pode-se observar que o sistema de parquimetro
exige um capital considerdvel para ser implantado, além da manu-
tengéo dos dispositivos. J4 os sistemas de disco e cartdo requerem
apenas a implantagdo de sinalizagdo de regulamentagio.

Com relagdo & rentabilidade, o sistema de disco apresenta baixos
valores de retorno de capital empregado e/ou pagamento, enquanto

0s sistemas de parquimetro ou cartdo constituem-se, fregliientemen-
te, em fontes de renda para a municipalidade.
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CARTAO PARA CONTROLE DE ESTACIONAMENTO
ZONA AZUL — SAO PAULO
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CARTAO PARA CONTROLE DE ESTACIONAMENTO
ZONA AZUL — SAO PAULO
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SINALIZACAO DE ESTACIONAMENTO EM ZONA AZUL
E EM ANGULO

A sinalizagio de regulamentacgéo de estacionamento permitido (R-6b)
deve ser feita de acordo com os mesmos critérios de colocagio e
espagamento estabelecidos para a sinalizagio de proibigéo, anterior-
mente descritos. As mensagens adicionais, neste caso, contém
informagdes referentes as condigbes de uso da drea regulamentada,
tais como: tempo méaximo de permanéncia, posicionamento do veiculo
em relagao ao meio-fio etc.

Quando existirem normas de utilizagdo da drea destinada ao esta-
cionamento, € necessario que a sinalizacéo vertical de regulamen-
tagdo seja complementada por marcagio de pista, a fim de facilitar
o controle da obediéncia as condigdes estabelecidas pela autoridade
de trénsito. (Fig. 18 pag. 68).

Se 0 estacionamento dos veiculos, face as condigbes favordveis do
trafego, for permitido na posicio angulada em relagiio ao meio-fio,
é necessério que haja uma marcagéo horizontal a fim de disciplinar
tal tipo de operagéo, minimizando assim os efeitos negativos que
poderiam resultar do pesicionamento incorreto dos veiculos.

As dimensdes das vagas a sereln demarcadas variam de acordo com
o dngulo, conforme a tabela - fiqura abaixo.

angulo largura da largura da
vaga faixa
o a(m) b(m)
30 2,20 4,40
45 2,30 5,00
G0 2,30 510
90 2,30 4,60

Fonte: Valdes, A. Ingenieria de Tréfico, 1871

—_—
— e o o o s e — e s s
—_—

PR

66



Um Estudo sobre os Problemas de Estacionamento de Veiculos

Se houver passeio ou qualguer outra razdo que implique na necessi-
dade de delimitagdo do extremo exterior das vagas, deve-se utilizar
uma linha continua da mesma espessura unindo as linhas anguladas.
(Fig. 19 paq. 69)

Caso o estacionamento regulamentado seja controlado por meio de
parquimetro ou equipamento similar, a marcacéo das vagas devera
ser feita individualmente, para melhor organizagdo e controle do uso
das mesmas (Fig. 20 pag. 70).

SINAL UTILIZADO

A 45
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SINALIZACAO DE PONTOS DE TAXI, LOTACAO OU CAMINHAO

A reserva de areas para estacionamento de veiculos de aluguel (taxi,
lotagdao ou caminhéo), tem sido uma necessidade constante nos cen-
tros urbanos.

A fim de disciplinar o uso dessas areas e melhor caracteriza-las, as
mesmas devem ser regulamentadas por sinalizagdo vertical de regu-
lamentagdo especifica para cada categoria de veiculo, sendo cada
uma identificada textualmente pelo sinal.

Este sinal devera vir acompanhado da indicagdo do nimero do ponto
e nimero de vagas para o caso de sinalizagdo de pontos de téxi ou
caminhdo e do nimero da linha e indicagdo do destino, para o caso
de sinalizagao de ponto de lotagdo. A placa contendo esses sinais
deverd ser colocada sempre no inicio do trecho reservado ao esta-
cionamento.

SINAIS UTILIZADOS
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As éareas reservadas para pontos de taxi, lotagdo ou caminhao, deve-
réo ser demarcadas norizontalmente, a fim de que o trecho seja
perfeitamente delimitado e caracterizado com a inscricdo do nome
da categoria do veiculo, na extensdo desejada. (Fig. 21)
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Nos casos em que houver pontos sucessivos de taxi, lotagéo ou
caminh@o, a marcagdo devera ser feita conforme a figura,
suprindo-se a demarcacdo do fim da drea do primeiro ponto e dos
intermediérios. (Fig. 22).
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3. REGULAMENTACAO DE CARGA E DESCARGA

Entre as técnicas disponiveis usualmente para a regulamentagéo das
operagbes de carga e descarga junto ao meio-fio, temos:

a. regulamentagdo da duragéo da parada;

b. regulamentagao do periodo do dia, durante o qual as paradas
sdo autorizadas;

¢. limitagéo do tamanho e capacidade dos veiculos de carga; e

d. determinagdo do lado da rua, junto ao qual a parada pode
ser feita.

Apesar de ser a mais Interessante para as operagtes de carga e
descarga, Jd& que gera grande rotatividade e plena utilizagdo das
vagas disponiveis, a primeira alternativa é de dificil fiscalizagao,
principalmente em &reas extensas, além de néo levar em conta a
grande variago que pode ser observada na duragdo das operagdes
de movimentacdo de diferentes mercadorias. Principalmente por
estas razbes, a segunda alternativa é a mais usada.

A limitagdo do tamanho e capacidade de carga dos veiculos decorre
da necessidade de se manter a capacidade minima das vias, de forma
a garantir indices minimos de fluidez. Da mesma forma, como acon-
tece com todas as outras alternativas, os valores numéricos especi-
ficos a serem adotados dependem das caracteristicas da via, dos
veiculos empregados e do trénsito no local.

Deve-se salientar que, freglientemente, as alternativas apresentadas
sdo empregadas em conjunto, determinando-se a melhor combinagéo
para cada caso.

Via de regra, na zona urbana, é necessédrio atender s seguintes
situagdes:

* impedir o estacionamento de veiculos particulares e possi-
bilitar o estacionamento de veiculos para operagdo de carga
e descarga durante as 24 horas do dia;

* Impedir o estacionamento de veiculos particulares durante
as 24 horas do dia e possibilitar o estacionamento de
veiculos para operagéo de carga e descarga durante o perio-
do noturno;

5



Bolatim Técnico da CET

* impedir o estacionamento de veiculos particulares durante
o periodo diurno e permitir o estacionamento de veiculos
para operacédo de carga e descarga durante o periodo diurno,
fora das horas de pico, possibilitando ambos os tipos duran-
te o periodo noturno;

* impedir o estacionamento de veiculos particulares apenas
durante o perfodo diurno dos dias (teis da semana e permi-
tir o estacionamento de veiculos para operacgéo de carga e
descarga durante o periodo diurno fora das horas de pico,
possibilitando ambos os tipos durante o periodo noturno,
aos sdbados a tarde e aos domingos; e

* impedir o estacionamento de veiculos particulares durante
o periodo diurno dos dias Uteis da semana em um trecho
da via, ao longo do qual o estacionamento é permitido e
possibilitar, nesse trecho, o estacionamento de veiculos
para operagdo de carga e descarga.

Somente um sinal que complemente a mensagem do sinal R-6a de
regulamentagéo de proibigdo de estacionamento, permitindo a opera-
¢ho de carga e descarga, cobre todas as situagdes acima descritas.

Portanto, para sinalizar estas situagées é utilizado o sinal de "carga
e descarga”, nas cores vermelha, preta e branca que deverd sempre
conter o termo “permitida”, seja para permitir a operagéo durante
24 horas (sem especificagdo de hordrio), seja para permiti-la por
hordrios determinados, especificados no sinal. Caso seja necessario,
a tonelagem méxima dos veiculos que poderdo executar a operagéo
poderéd ser acrescentada ao sinal de regulamentagéo.

A placa que contém estes sinais deveri ser afixada no mesmo poste
e logo abaixo da placa de regulamentagdo de estacionamento proibi-
do (R-6a), com ou sem condi¢cbes de hordrio. (Fig. 23 pag. 78).

Em casos de regulamentac@o de operagéo de carga e descarga em
trechos de quadra nos quais o estacionamento é permitido, a sinaliza-
¢io devera ser acompanhada por sinal de estacionamento proibido,
com ou sem especificagio de horério e com o termo "na faixa
amarela”.
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Dentro do fim precipuo de estabelecer fluidez adequada as condicbes
de cada via, bem como de oferecer os beneificios necessérios, relati-
vos ao emprego dado aos imdéveis adjacentes as vias e atender aos
possiveis niveis de conforto e seguranca dos motoristas e seus vel-
culos, enquadra-se a necessidade de uma perfeita fiscalizagéo, que
desenvolva o controle rigido da utilizagao do estacionamento ao longo
da via.

A fiscalizacdo rigorosa se faz necessaria no sentido de obter-se
maior seguranga e fluidez, impondo o respeito & regulamentacao,
uma vez que esta procura atender as flutuagbes do tréfego. A per-
missdo de estacionamento em horarios de menor trafego é feita em
dreas cujas vias séo mais solicitadas nos horarios de pico, atendendo
a grande demanda em édreas de densidade alta ou de intenso comér-
cio, através da obtengdo de maior rotatividade e, portanto, servindo
a maioria dos usudrios.

O policiamento representa papel preponderante no cumprimento dos
controles empregados, quer pela autoridade que representa, quer pela
sancéo que pode aplicar sobre aqueles gue utilizam o estacionamento
em desacordo com o estipulado pela regulamentagéo.
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A sancéo [multa) reflete inversamente na pratica da infracédo, pelo
fato de que o usudrio da via piblica passa a evitar a infragdo no
momento em que o nimero de sangoes se eleva.

Isto s6 pode ocorrer quando a fiscalizagdo se torna mais rigorosa
e fregiente.

No caso especifico do estacionamento na via publica, & imprescin-
divel manter uma forte fiscalizacdo através do policiamento porque
o estacionamento representa, quando indevido, um sério problema
na operagao do trafego.

E pois, fundamental, a atuagao do policial para uma efetiva funcio-
nalidade na relagéo estacionamento/seguranga e na fluidez de trafego,
permitindo através de seu rigor uma diminuigao do nimero de infra-
coes e, portanto, o pleno desenvolvimento das fungbes da via pablica.
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1. CODIGO NACIONAL DE TRANSITO

(Lei 5.108 de 21-9-66) e Regulamento do Codigo Nacional de Transito
(Decreto 62,127 de 10-1-68)

A legislagdo de transito compreende a Lei 5108 de 21/9/66 que
instituiu o Codigo Nacional de Trénsito, o Decreto 62.127 de 16/1/68
que aprova o Regulamento do Cddigo Nacional de Trénsito e as leis,
decretos e resolugdes do Conselho Nacional de Transito (CONTRAN)
que formam o conjunto de Legislagdo Complementar.

O Regulamento do Cédigo Macional de Trénsito apresenta normas
que tratarm especificamente das condicbes e restrigées relativas ao
estacionamento de veiculos na via publica e das obrigagbes e com-
peténcia da autoridade de transito, relativas a regulamentagio de
estacionamento que a seguir sédo transcritas:

— Artigo 44. Nas vias em que o estacionamento for proibido, a
parada de veiculos, quando permitida, devera restringir-se ao tempo
indispensavel para embarque e desembarque de passageiros, carga
e descarga de mercadorias, a realizar-se de modo que néo interrompa
ou perturbe o trénsito.
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— Paragrafo anico. A parada de que trata este artigo sera regula-
mentada pela autoridade local.

— Artigo 46. De acordo com as conveniéncias de cada local, a
autoridade de trénsito podera:

rrrrrrrrrrrrrrrrr

rrrrrrrrrrrrrrrrr

VI — Determinar restri¢cies de uso das vias ou parte delas, mediante
fixacdo de locais, horarios e periodos destinados ao estacionamento,
embarque ou desembarque de passageiros e carga e descarga;

VIl — Permitir, quando devidamente justificados, o estacionamento
e a parada de veiculos nos viadutos e outras obras de arte, respei-
tadas as limitagGes técnicas;

VIll — Permitir estacionamentos especiais, devidamente justificados.

— Artigo 181. E proibido a todo condutor de veiculo:

¥XXIX — Estaclonar o veiculo:

a) nas esquinas, a menos de trés metros do alinhamento das
construgbes da via transversal, quando se tratar de automoé-
vel de passageiros, e a menos de dez metros, para os
demais veiculos;

b) afastados da guia de calgada (meio-fio);

¢) junto ou sobre hidrantes de incéndio, registro de dgua e pogos
de visita de galerias subterraneas;

d] sobre a pista de rolamento das estradas:

e) nos acostamentos das estradas, salvo por motivo de forca
malior, a critério da autoridade de transito:

f) em desacordo com a regulamentagédo estabelecida pela auto-
ridade competente;

g) nos viadutos, pontes e tineis;
h) ao lado do outro veiculo, salve onde haja permissao;

i} @& porta de templos, repartigdes publicas, hotéis e casas de
diversdes, salvo se houver local préprio, devidamente sina-
lizado pela autoridade competente;

j) onde houver guia de calgada (meio-fio) rebaixada para entra-
da ou saida de veiculos;
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1) nas calgadas e sobre faixas destinadas a pedestres;

m) sobre drea de cruzamento, interrompendo o trinsito da via
transversal;

n) em aclives ou declives sem estar o veiculo engrenado, além
de freado e, ainda, quando se tratar de veiculo pesado, tam-
bém com calgo de seguranga;

o) na contramdo de direcéo;
p) em local e horério ndo permitidos;

q) junto aos pontos de embarque ou desembarque de coletivos
devidamente sinalizados; e

r) sobre o canteiro divisor de pistas de rolamento, salvo onde
houver sinalizagdo especifica.

§ 17 — Além do estacionamento, a parada de veiculos é proibida
nos casos compreendidos nas alineas a, b, d, f, g, m, 0 e r, e onde
houver sinalizacdo especifica.

-

— Artigo 202. A remogdo do veiculo dar-se-d4, obrigatoriamente,
quando estacionado:

1 — Nas esquinas, a menos de 3 (trés) metros do alinhamento da
construgéio da via transversal, quando se tratar de automodvel de
passageiro, e a menos de 10 (dez) metros para os demais veiculos;

Il — Afastado da guia da calgada (meio-fio);

Il — Junto ou sobre os hidrantes de incéndio, registro de dgua e
pogos de visita de galerias subterrfineas, devidamente sinalizados;

IV — Sobre a pista de rolamento das estradas;

V — Nos acostamentos das estradas, salvo por motivo de forca
maior;
VI — Em desacordo com a regulamentagéo estabelecida pela auto-

ridade de trénsito;
VIl — Nos viadutos, pontes, tineis, salvo quando houver autorizacéo;
VIl — Ao lado de outro veiculo, salvo onde haja permisséo;

IX — A porta de templos, reparticbes publicas, hotéis e casas de
diversdes, salvo se houver local préprio, devidamente sinalizado pela
autoridade competente;

X — Onde houver guia de calgada (meio-fio) rebaixada para entrada
ou saida de veiculos;
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Al — Nas calcadas e sobre as faixas destinadas a pedestres;

Xll — Sobre a area de cruzamento, interrompendo o trénsito da via
transversal;

XIll — Junto a pontos de embarque de coletivos, devidamente sina-
lizados; e

XIV — Sobre canteiros separadores de pista de rolamento, salvo
onde haja sinalizacao especifica.

O Codigo Nacional de Trénsito apresenta matéria relativa ao esta-
cionamento de wveiculos que, entretanto, encontra-se regulada pelo
RCNT através dos artigos transcritos acima.

2. RESOLUCAO N.* 439/71

A Resolugdo 439/71 do CONTRAN também regula matéria relativa
especificamente ao estacionamento de veiculos:

O Conselho Nacional de Transito, usando das atribuigies que lhe
confere o art. 5.°, itens Ill e V da Lei 5.108, de 21 de janeiro de 1966
(Cédigo MNacional de Transito), alterada pelo Decreto-lei 237, de 28 de
fevereiro de 1967, e de acordo com o que consta nos processos
nimeros 345/67 a 213/70 CONTRAN, e tendo em vista o que ficou
decidido na reunido de 18/03/71,

RESOLVE:

Art, 1.° — E permitido o estacionamento de veiculos ao longo de
vias terrestres, exceto:

a) nos locais em que a autoridade de trénsito indicar, por meio
de placas, que o estacionamento & proibido.

b) nos locais discriminados no item XXXIX, do art. 89, do Cddi-
go Nacional de Trénsito.

Art. 2° — Denominam-se "éreas especiais de estacionamento”, par-
tes de vias terrestres ou outros espagos nio edificados que a auto-
ridade de trinsito destinar ao estacionamento de veiculos de qualquer
categoria, cobrando do usudrio uma taxa correspondente ao tempo
de permanéncia do veiculo no local.

Art. 3° — Denominam-se "estacionamentos especiais® locais, em
vias terrestres, em uma mesma drea de estacionamento proibido, em
que a autoridade de trénsito, por meio de placas, autoriza o estacio-
namento de um s6 veiculo, de "espécie” ou “categoria” determinada.
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Art. 4° — Os locais destinados a estacionamento de automdveis de
aluguel (taxi), de carga ou de transporte coletivo seréio determinados
pela autoridade com jurisdigdo sobre a via, pela sinalizagdo espe-
cifica.

Art. 5.° — Nas vias terrestres em que o estacionamento é permitido
para todos os veiculos, ndo se permite o uso das placas de "esta-

cionamentos especiais” referidos no item anterior.

Art. 6.° Fica proibido & autoridade de trénsito destinar partes das
vias terrestres para o uso exclusivo de autoridades ou entidades
(estacionamento privativo).

Art. 7° — As normas estabelecidas pela presente Resolugdo néo
se aplicam as dreas definidas como “édreas de seguranga” pelo com-
petente 6rgdo da seguranga publica.

Art. 8.° — Esta resolugdo entra em vigor na data de sua publicagéao,
revogadas as disposigbes em contrario.

3. DECRETO-LEI 11.661/74

Dispoe sobre permissido de exploragdo de estacionamento em vias
e logradouros publicos do Municipio, e déd outras providéncias.

Miguel Colassuonno, Prefeito do Municipio de Sao Paulo, usando das
atribui¢bes que |lhe séo conferidas por lei, decreta:

Art. 1.° — Fica permitida & Empresa Municipal de Urbanizagio —
EMURB a explorac@o direta ou indireta, a titulo precdrio e gratuito,
de estacionamento de veiculos nas vias e logradouros do Municipio.

Art. 2° — Seréo objeto da presente permissdo as dreas que forem
estabelecidas através de sinalizagdo regulamentadora pelo Departa-
mento de Operacéo do Sistema Vidrio — DSV, da Secretaria Muni-
cipal de Transportes.

Art, 3° — Nas éreas delimitadas em conformidade com o artigo
anterior, o estacionamento remunerado de veiculos se fard nos dias
e horérios especificados nas respectivas placas de sinalizagéo.

Art, 4° — Nas vias e logradouros publicos, em que houver fixagéo
de horédrio para carga e descarga, a exploragdo de estacionamento
s6 serd permitida fora do periodo determinado para aquela finalidade.

Art. 5° — O periodo méximo de estacionamento continuo sera de
2 (duas) horas, vedada a sua prorrogagéo.
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Paragrafo dnico. Serd considerado como estacionamento em desa-
cordo com a regulamentagdo, sujeitando-se o usudrio as penalidades
previstas na legislagdo de trénsito em vigor, o veiculo que exceder
o periodo maximo de estacionamento continuo estabelecido neste
artigo.

Art. 6. — Ao DSV, através do comando de policiamento de trénsito,
caberd fornecer os elementos de fiscalizagéo necessérios ao cumpri-
mento do disposto no paragrafo Gnico do artigo anterior.

Art. 7° — Fica estabelecido na base de Cr$ 2,00 (dois cruzeiros)
o prego correspondente a um periodo Gnico de 2 (duas) horas de
estacionamento continuo.

Paragrafo tnico. Os eventuais reajustes do pregco ora estipulado
serdo processados, a pedido da permissiondria, ouvidos os drgéos
competentes.

Art. 9.° — A Prefeitura do Municipio de Sdo Paulo nenhuma respon-
sabilidade caberd, por acidentes, danos, furtos ou prejuizos de qual-
quer natureza que os veiculos ou seus usudrios venham a sofrer nos
locais permitidos.

Art. 10.° — Este Decreto entrard em vigor no dia 6 de janeiro de
1975, revogadas as disposigbes em contréario.
Miguel Colassuonno — Prefeito do Municipio

4. PORTARIA DE REGULAMENTACAO DA OPERACAO
DE CARGA E DESCARGA

O Departamento de Operagio do Sistema Viario — DSV, conside-
rando necessério atualizar as disposigdes contidas na Portaria 64/68
— DETRAN que regulamenta as operagbes de carga e descarga no
Municipio de Séo Paulo, solicitou & Companhia de Engenharia de
Trafego a elaboragéo de nova Portaria que a substituisse.

Através dos estudos técnicos desenvolvidos foram elaboradas duas
Portarias relativas ao assunto, constando da primeira "disposigbes
sobre a circulagio e regulamentagdo das atividades com veiculos
de carga nas vias ptblicas do Municipio de Séo Paulo”, e, da segunda,
"disposigbes sobre a fixacéo de dias e horérios, além de capacidade
de carga, para operar carga e descarga nas vias piblicas do Muni-
cipio de Sao Paulo”.

Estas duas Portarias constituem o produto final de estudos que vém
sendo desenvolvidos desde 1977, através de um processo que se defi-
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niu pelo encaminhamento e conseqiiente discussdo das minutas preli-
minares através dos varios setores especializados da Companhia,
com o intuito de se obter um trabalho técnico e juridico que deter-
minasse a correta consecugdo do objetivo pretendido: a perfeita
adequacgdo da operacdo de carga e descarga ao complexo vidrio e
ao diferenciado uso do solo do Municipio de Sdo Paulo.

A minuta final de ambas, que é transcrita a seguir, foi objeto de
avaliagéo técnica e de apreciagdo pela Fiscalizacdo e Associagdes
de classe interessadas, estando atualmente em fase de verificacio
final para assinatura e conseqiiente entrada em vigor.

PORTARIA NS ..ooc v odenon snnes s (- | RSO de 1979

O DIRETOR DO DEPARTAMENTO DE OPERACAO DO SISTEMA
VIARIO — DSV, no uso de suas atribuicbes legais, e

CONSIDERANDO a necessidade de ordenar a circulagdo, o estacio-
namento e a parada para carregamento e descarregamento de
veiculos de carga nas vias publicas do Municipio, cuja prioridade
no trénsito deve ser compartilhada com o transporte de massa e
outros usos essenciais dos espagos plblicos;

CONSIDERANDO a necessidade de ajustar, para o bom desempenho
do trdfego, as medidas e parémetros periodicamente em fungdo das
variacbes de hdbitos e condi¢es fisicas da cidade,

RESOLVE,

| — A circulagdo, o estacionamento, a parada e outras agdes com
veiculos de carga nas vias plblicas do Municipio séo regulamentados
em fungdo das caracteristicas fisicas e o uso do solo de cada 4rea
da cidade, distinguindo-se, em decorréncia, as vias em:

a) Vias regulamentadas para o uso exclusivo de pedestres;

b) Vias regulamentadas para o uso de transporte coletivo de passa-
geiros, por meios de Gnibus e/ou taxi e lotagéo;

¢) Vias com alta concentracio de atividade de carga e descarga,
pela existéncia de terminais e armazéns;

d) Vias do Centro e subcentros regionais comerciais, além daquelas
regulamentadas para uso pelos pedestres e para transporte coletivo
de passageiros;

e) Corredores de trifego;

f) Vias que contém itinerdrios bédsicos de dnibus urbanos;
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g) Outras vias;

Il — Para efeito de regulamentagéio determinada por esta portaria, as
vias puablicas em fungéo de seu uso sdo assim entendidas:

a) Vias regulamentadas para o uso exclusivo de pedestres, aquelas
que, providas ou nado de calgamento ou mobilidrio especificos, dete-
nham sinalizagio especifica proibindo nelas o transito de veiculos
de qualquer espécie;

b) Vias regulamentadas para o uso exclusivo de transporte coletivo
de passageiros, aquelas em que, através de regulamentagéo & sinali-
zagao especificas, instituidas pela autoridade competente, sé poderdo
transitar veiculos cuja finalidade seja o transporte publico e coletivo
de passageiros, desenvolvido por meio de 6nibus e/ou téxi e lotagéo;

¢) Vias com faixas de uso privativo de veiculo de transporte cole-
tivo de passageiros, aquelas que, através de sinalizagdo especifica,
mantém em uma ou mais de suas faixas exclusividade de transito
aos dnibus;

d) Vias com alta concentracdo de atividade de carga e descarga
aquelas em que haja necessidade de sinalizagdo especifica para
circulagdo e estacionamento de veiculos de carga, em razdo da exis-
téncia de terminais de carga e/ou armazéns nelas ou em suas proxi-
midades, resultando grande afluxo de veiculos dessa natureza:

e} Vias do Centro e subcentros regionals aquelas que se constituem
nas vias internas ou envoltdrios de 4reas da cidade denominadas
pélos de atragdo ou geragdo de trafego, por concentrarem intensa
atividade comercial ou de servigos:

f) Corredores de trafego as seguintes vias: Av, 9 de Julho, Av. da
Consolacéo e Av. Rebougas, Av. Radial Leste, Av. Washington Luiz,
Av. Rio Branco, Av. Cruzeiro do Sul, Rua Vergueiro, Av. Paulista e
Av. Bernardino de Campos, Av. 23 de Maio, Av. do Estado, Av. Celso
Garcia, Av. Brigadeiro Luiz Antonio, Av, Tiradentes, Av. Sao Jodo e
Av. Francisco Matarazzo, Av. Pacaembu, Av. Dr. Arnaldo e Av. Heitor
Penteado, e ainda os trechos das seguintes vias componentes da
rotula: Av. Ipiranga, Av. Séo Luiz, Viaduto 9 de Julho, Rua Maria Paula,
Viaduto Dona Paulina, Praca Jodo Mendes, Praca da Sé, Av. Celso
Garcia, Viaduto 31 de Margo, Rua da Figueira, Av. Merctrio, Av.
Senador Oueirds; e os trechos das seguintes vias componentes da
contra-rotula: Rua Maud, Rua da Cantareira, Av. do Estado, Ligagio
Leste-Oeste, Elevado Costa e Silva, Rua Amaral Gurgel, Largo do
Arouche, Av. Duque de Caxias;
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g) Vias que contém itinerdrios bédsicos de 6nibus urbanos aquelas
em que, excluindo-se os corredores de tréifego, circula elevado nime-
ro de veiculos de transporte coletivo de passageiros.

Il — MNas vias regulamentadas para o uso exclusivo de pedestres é
proibida a circulagdo e o estacionamento de qualquer veiculo, exceto
os devidamente autorizados para o transporte de valores, de emer-
géncias ou de utilidade pablica em servigo, devendo ser observada
a velocidade maxima de 10 (dez) km/h.

3.1 — O ingresso, nessas vias, dos veiculos que pretendam efetuar
operagdo de carga e descarga serd regulamentado através de portaria

aspecifica.

3.2 — Os proprietérios de veiculos particulares que possuam gara-
gens em prédios existentes nessas éareas, deverdo obter junto ao
DSV, a competente autorizacdo para nelas ingressar, obedecidas as
formalidades estabelecidas pelo referido 6rgéo.

IV — Nas vias regulamentadas para o uso exclusivo de transporte
coletivo de passageiros é proibida a circulagdo de qualquer veiculo
que ndo efetue esse tipo de transporte, ressalvados os de transporte
de valores, devidamente autorizados pelo DSV, ou os de emergéncia
ou utilidade publica, em servico.

4.1 — A circulagéo e a parada de veiculos de carga, para efetuar
a operagio de carga e descarga nessas vias serd regulamentada por
portaria especifica.

4.2 — A circulagdo de veiculos particulares nessas vias ficara libe-
rada entre 20:30h e 7:00h,

V — Nas vias com faixa de uso privativo de transporte coletivo de
passageiros, a circulagido sobre essa faixa é exclusiva dos 6nibus.

5.1 — A parada ou o estacionamento de veiculos de carga sobre
essa faixa, para efetuar operagéo de carga e descarga, serd regula-
mentada por portaria especifica.

VI — Nas vias com alta concentracgio de atividade de carga e des-
carga, pela existéncia de terminais e armazéns, é livre a circulagao
de veiculos com capacidade de carga até 17 (dezessete) toneladas,
em qualquer dia e hordrio, respeitados os limites técnicos das vias.

VIl — Nas vias do Centro e subcentros regionais, é proibida a cir-
culagdo de veiculos com capacidade de carga superior a 17 (dezes-
sete) toneladas, bem como qualquer composigdo de veiculo, indepen-
dentemente de sua capacidade de carga.
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7.1 — A circulagdo e a parada de veiculos, cuja capacidade de carga
nao exceda a 17 (dezessete) toneladas, serd regulamentada por
portaria especifica.

7.2 — Para efeito do disposto neste item, ficam definidas como
vias do centro, aquelas integrantes da area delimitada pelas seguin-
tes vias componentes da rdotula: Rua da Figueira, Av. Mercario, Av.
Senador Queirds, Av. Sao Luiz, Viaduto 9 de Julho, Viaduto Jacarei,
Rua Maria Paula, Viaduto Dona Paulina, Praca Joao Mendes, e das
vias: Rua Tabatinguera, Viaduto Xangai, Rua 25 de Margo, Rua Paula
Souza, Rua Washington Luis, Rua Aurora, Rua Bento Freitas, Rua
Marqués de Itu e Praga da Republica. As vias citadas devem ser
consideradas limites externo da drea, ndo estando portanto sujeitas
a regulamentagdo determinada por este item.

7.3 — Os limites dos subcentros reglonais seréo identificados atra-
vés de sinalizagdo de regulamentagédo especifica determinada a partir
de estudos e projetos desenvolvidos pelo DSV.

VIl — Naquelas vias citadas na letra f do item Il, denominadas
corredores de trifego, fica proibida nos dias (teis a circulagio de
veiculos cuja capacidade de carga seja superior a 3,5 (trés e meia)
toneladas nos hordrios de 7:00h as 10:000h e 17:00h as 20:00h.

8.1 — A, circulagdo de veiculos e composigio de veiculos com capa-
cidade de carga superior a 17 (dezessete) toneladas somente seré
realizada no periodo noturno entre 21:00h e 7:00h, ou nos sédbados
ap6s as 15:00h ou ainda durante o correr do dia e da noite nos domin-
gos e feriados.

8.2 — De acordo com o volume de triafego de cada via, poderfio ser
estabelecidas, nos dias Gteis @ em qualquer horério, proibigées de
circulagdo de caminhdes em geral, através de sinalizagéo especifica,
independente do disposto neste item.

IX — Para efeito de circulacéo de veiculos em geral, nas dreas com
caracteristicas particulares, bem como nos casos néo previstos nesta
portaria, prevalecera sempre a regulamentacéo oferecida pela sinali-
zagé@o no local.

X — Esta portaria entrard em vigor na data de sua publicacéo, revo-
gadas as disposigGes em contrério.

Eng.* Roberto Salvador Scaringella
Diretor do Departamento de Operagio

do Sistama Vidrio
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PORTARIA N.? ..ovvvivivrnininaas - S de 1979

O DIRETOR DO DEPARTAMENTO DE OPERACAO DO SISTEMA
VIARIO — DSV, no uso de suas atribuicbes legais, e

CONSIDERANDO a necessidade de estabelecer normas para a opera-
c¢io de carga e descarga nas vias publicas do Municipio de Séo
Paulo, através da fixacdo de dias e horario, bem como capacidade
de carga, compativeis com a boa fluidez e desempenho do trafego,

RESOLVE,

| — Fica permitida nas vias regulamentadas para uso exclusivo de
pedestres a entrada de veiculos de carga, que pretendam efetuar
a operacao de carga e descarga, nos seguintes horérios:

1.1 — No periodo noturno, entre 22h00 e 6h00, aos veiculos cuja
capacidade de carga néo ultrapasse 7 (sete) toneladas, devendo aban-
donar a drea até 7h00;

1.2 — No periodo noturno, entre 22h00 e 8h00, aos veiculos cuja
capacidade de carga ndo ultrapasse 1 (uma) tonelada, devendo aban-
donar a érea até Bh30;

1.3 — A partir das 14h00 dos sabados, e durante todo o dia e a
noite dos domingos e feriados, aos veiculos cuja capacidade de carga
nédo ultrapasse 7 (sete) toneladas.

Il — Fica permitido nas vias regulamentadas para o uso exclusivo
de transporte coletivo de passageiros, por meio de 6nibus e/ou taxi
e lotacdo, o ingresso de veiculos de carga, que pretendam efetuar
a operagao de carga e descarga, nos seguintes horarios:

2.1 — No periodo noturno, entre 22h00 e 6h00, aos veiculos cuja
capacidade de carga nao exceda 7 (sete) toneladas, devendo abando-
nar a area até 7h0O;

2.2 — No periodo noturno, entre 22h00 e 8h00, aos veiculos cuja
capacidade de carga nao exceda 3,5 (trés e meia) toneladas, deven-
do abandonar a drea até as 9h00:

2.3 — A partir das 14h00 dos sabados, & durante todo o dia e a
noite des domingos e feriados, aos veiculos cuja capacidade de carga
néo ultrapasse 7 (sete) toneladas.
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Il — Nas vias com faixa de uso privado do transporte coletivo de
passageiros, por meio de nibus, fica permitida a parada para opera-
¢lo de carga e descarga, sobre a faixa privada:

3.1 — Nos locais e horarios regulamentados por sinalizagéo existen-
te no local;

3.2 — Na auséncia de sinalizagdo especifica, no periodo noturno,
entre 21h00 e 6h30, em toda a extensdo da faixa de uso privativo
de dnibus:

3.3 — Fora do horario mencionado no pardgrafo anterior, os veiculos
de até 3,5 (trés e meia) toneladas de capacidade de carga que neces-
sitem operar carga e descarga rdpida de produtos pereciveis, gds
liquefeito, transporte de valores, produtos alimentares e afins, pode-
rao efetuar parada para carga e descarga com 2 (duas) rodas sobre
o passeio, dentro do limite de tempo previsto no item VIII.

IV — Nas vias com alta concentragéo de carga e descarga pela exis-
téncia de terminais e armazéns, a parada de veiculos de carga obede-
cerd a sinalizacdo especifica, adequada as caracteristicas peculiares
de cada via.

4.1 — Nessas vias serd regulamentado o estacionamento de auto-
méveis de passeio, a critério da autoridade de transito, e sempre
tendo em vista a prioridade, na 4rea, da operagio dos veiculos de
carga.

V — Nas vias do Centro e subcentros regionais, ressalvado o dispos-
to para as vias de uso exclusivo de pedestres e de transporte cole-
tivo de passageiros, fica permitida a circulagao, bem como a parada
para carga & descrga;

5.1 — No periodo noturno, entre 21h00 e 7h00, aos veiculos cuja
capacidade de carga nfo ultrapasse 17 (dezessete) toneladas, deven-
do abandonar a drea até 7h30;

5.2 — A partir das 14h00 dos sdbados, e durante todo o dia e a
noite dos domingos e feriados, aos veiculos cuja capacidade de carga
ndo ultrapasse 17 (dezessete) toneladas;

5.3 — Fora do horario mencionado nos dois pardgrafos anteriores
os veiculos de até 3,5 (trés e meia) toneladas de capacidade de
carga, poderfio circular e parar para operaco de carga e descarga
rdpida, obedecendo o limite de tempo previsto no item VI, desde
que nao interrompam nem dificultem o fluxo normal de veiculos, a
critério da Fiscalizagdo:
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5.4 — Os veiculos empregados em demolicoes e obras realizadas
nas dreas mencionadas neste artigo, desde que aprovadas pelos
Grgdos publicos competentes deveréo solicitar autorizagéo de acesso
e trafego, segundo o disposto no item X.

VI — Nos corredores de trafego fica permitida a circulagao para ser
efetuada a parada para carga e descarga:

6.1 — No periodo noturno, entre 21h00 e 7h00, os veiculos cuja
capacidade de carga nao ultrapasse 17 (dezessete) toneladas;

6.2 — Além do horério mencionado no pardgrafo anterior, entre
10h00 e 12h00 e entre 15h00 e 17h00, aos veiculos cuja capacidade
de carga néo seja superior a 1 (uma) tonelada;

6.3 — A partir de 15h00 dos sdbados, e durante o correr do dia e
da noite dos domingos e ferlados, aos veiculos cuja capacidade de
carga ndo exceda 17 (dezessete) toneladas;

6.4 — Nos dias dteis, indepandentemente da regulamentagéo esta-
belecida pelos parégrafos anteriores, poderdo ser estabelecidos pelo
DSV, através de sinalizagéo de regulamentagdo especifica, hordrios
de proibicdo de circulagdo e parada de caminhfes em geral para
operacdo de carga e descarga, de acordo com o volume de trafego
de cada via.

6.5 — E proibida a operacédo de carga e descarga nestas vias, a ser
efetuada por veiculos com capacidade de carga superior a 17 (de-
zessete) toneladas.

VIl — Em vias piiblicas que contd8m itinerério basico de linhas urba-
nas de Onibus e ndo Incluidas nos casos anteriores, fica proibida
a parada de veiculos de carga na faixa normalmente usada para o
trénsito de tais veiculos de transporte coletivo, entre Th0O & 10h00
e entre 17h00 e 20h00 dos dias dGteis, no lado e no sentido em que
trafegam os Onibus, sempre que esta faixa estaja junta ao passeio.

VIl — Em todos os casos de carga e descarga, o tempo de parada
deverd restringir-se ao minimo necessério, devendo ser considerada
carga e descarga rdpida aquela efetuada num periodo niao axceden-
te a 1/4 de hora (15 minutos).

IX — A autoridade de transito poderd, em casos especials definidos
por estudo e projetos, utilizar sinalizagio de regulamentagéo espe-
cifica restringindo os horédrios e/ou locais de permissdo de carga
e descarga constantes desta portaria.
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X — Os casos néo previstos na presente portaria, e que se reves-
tirem de condigbes excepcionais, serdo submetidos & apreciacéio do
Diretor do DSV, devendo o interessado formular requerimento, devi-
damente justificado, com antecedé&ncia minima de 5 (cinco) dias (teis,
a contar do dia em que pretenda circular, a fimde que possa o 6rgéo,
encetar as providéncias necessarias ao atendimento do’ pedido.

Xl — Esta portaria entrard em vigor na data de sua publicagéo, revo-
gadas as disposigbes em contrério.
Eng.’ Roberto Salvador Scaringella
Diretor do Departamento de Operagéio

do Sistema Vidrlo
— DSV —
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