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Introducao

oda viagem de automoével comeca e termina em uma vaga de estacionamento. Sendo assim, a

disponibilidade de vagas é um dos fatores que determina a decisao sobre qual modo de trans-
porte utilizar nas viagens didrias. Quanto mais acessivel, proxima ao destino e mais barata - ou
até mesmo gratuita - for a vaga de estacionamento, mais comodo e pratico sera o uso do carro em
detrimento ao transporte publico. Em outras palavras, a sobreoferta de vagas de baixo custo in-
duz o uso do transporte individual motorizado e suas consequéncias, como congestionamentos,
numero de colisdes e emissao de poluentes.

Com o uso massivo do automével nas cidades a partir do século XX, as ruas passaram a ser cada
vez mais ocupadas por carros estacionados. O crescimento da demanda por estes espagos fez
com que as areas outrora dedicadas aos pedestres, como calgadas e pragas, fossem perdendo es-
paco para os estacionamentos. Com o caos gerado por motoristas procurando vagas para estacio-
nar seus veiculos, principalmente nas areas centrais das cidades, o préoprio fluxo de veiculos nas
vias passou a ser afetado negativamente. Pesquisas feitas na década de 1920, em Detroit (EUA),
ja apontavam que, em média, 34% do trafego de veiculos era composto por motoristas a procura
de estacionamento nas vias. Em 1933, o tempo gasto a procura de uma vaga na regiao central de
Washington (EUA) era, em média, de oito minutos!.

Na tentativa de mudar este cenadrio, alguns planejadores urbanos passaram a sugerir a exigéncia
de um numero minimo de vagas de estacionamento nas edificagdes de acordo com seu tipo de
uso (residencial, comercial, industrial), de modo a transferir a oferta de estacionamento das vias
para dentro dos lotes. Desta forma, as legislagées municipais de uso e ocupagao do solo e, em
alguns casos, os codigos de obra ou edificagdes passaram a prever parametros minimos de vagas
por unidade ou por area util a serem cumpridos nas edificagdes futuras.

A solucao adotada teve origem nas cidades norte-americanas, onde estes parametros foram defi-
nidos a partir de pesquisas sobre a ocupagao de vagas nas horas-pico, em bairros afastados (su-
burban sites), pouco atrativos a caminhada, ao uso da bicicleta e com baixa ou nenhuma oferta
de transporte publico? Naturalmente estas caracteristicas de uso do solo implicam em maior
uso do automovel e consequentemente maiores taxas de ocupacao dos estacionamentos. Desta
forma, a alta demanda por vagas calculada a partir desses dados gerou indices elevados, que
acabam superestimando a demanda para areas que incorporam alguns dos principios que vie-
ram a ser definidos posteriormente pelo conceito de Desenvolvimento Orientado ao Transporte
Sustentavel (DOTS).

O Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS, em traducao do termo ori-
ginal em inglés “Transit Oriented Development”) é um conceito de planejamento urbano que
estimula uma ocupacao compacta com uso misto do solo, distancias curtas a pé e proxi-
midade a estagdes de transporte de média e alta capacidades. Com base em uma pesquisa
global sobre planejamento urbano e transportes sustentaveis, o ITDP chegou a oito princi-
pios essenciais para orientar o Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel nas
cidades: compactar, adensar, conectar, misturar, caminhar, pedalar, usar o transporte publico
e promover mudancas para incentivar o uso de transporte publico, a pé ou bicicleta.

1 Donald Shoup, The high cost of free parking (Chicago, Planners Press, 2011)
2 Reid Ewing, Empty Spaces: Real parking needs at five TODs (Utah, Smart Growth America and University of Utah, 2017)
3 Institute of Transportation Engineers, Parking Generation Guide (Washington, DC, ITE, 2010)
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Estes indices de geragao de viagem e ocupacao de vagas sdo comumente utilizados nas publi-
cacoes de referéncia, como o guia Parking Generation?®, do Institute of Transportation Engineers.
A partir da definigao e inclusado destes parametros nas legislagdées urbanas de cidades nos EUA,
os requisitos foram replicados de cidade para cidade sem que houvesse uma analise mais apro-
fundada que levasse em consideragao as caracteristicas de cada localidade e a demanda real por
vagas de estacionamento.

Como consequéncia da exigéncia de um numero minimo de vagas, o custo de construgao dos
imoveis aumentou. As garagens subterraneas - adotadas em boa parte dos casos - ou mesmo as
garagens em pavimentos superiores exigem estruturas mais robustas. O resultado é que os cus-
tos de construgcao aumentam, acabam sendo incorporados aos custos totais da obra e repassados
ao valor de venda dos imoéveis. Estimativas utilizando parametros conservadores concluiram
que o custo de construcao de uma estrutura para estacionamento na Universidade da Califérnia
em Los Angeles (EUA) é de 22,5 mil délares por vaga. Considerando ainda os custos internos
(administragao, limpeza, manutengio e segurancga, por exemplo) e externos (congestionamento
e emissodes gerados pelo uso do estacionamento), estima-se que o custo minimo mensal seja de
224 délares por vaga*. Outro estudo aplicado na Cidade do México estimou um custo médio de
6.500 pesos mexicanos (equivalente a 1.154 reais em valores atuais) por metro quadrado de vaga
de estacionamento.

Considerando a area média dedicada a uma vaga de estacionamento por meio da analise empiri-
ca de diversos projetos arquitetdnicos, incluindo as areas de manobra e rampas de acesso, igual
a 27 metros quadrados, calcula-se um custo de construgao igual a 175,5 mil pesos mexicanos
(aproximadamente 31 mil reais em valores atuais)’. E importante ressaltar que toda a sociedade é
prejudicada pelo aumento generalizado do valor de venda dos iméveis e ndo apenas os motoris-
tas que utilizam as vagas.

A exigéncia legal de um numero minimo de vagas de estacionamento nas edificagdes se revelou
um paliativo que escamoteou o problema de atendimento a demanda por vagas de estaciona-
mento nas vias, e gerou consequéncias maiores. Ao ceder espacgo para os carros dentro dos lotes
e edificagoes, as cidades continuaram a favorecer a comodidade do uso do carro nos desloca-
mentos didrios por meio de maior oferta de estacionamento, gerando uma demanda induzida na
ocupacgao das vagas. O resultado deste processo foi o surgimento de edificios residenciais e co-
merciais com varios pavimentos exclusivos as vagas de garagem ou até mesmo construgoes de-
dicadas inteiramente ao estacionamento, os chamados edificios-garagem, localizados sobretudo
em areas centrais de maior demanda, em geral bem servidas por sistemas de transporte publico.

4 Donald Shoup, The high cost of free parking (Chicago, Planners Press, 2011)

5 Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo México, Menos cajones, mas ciudad (México, ITDP México, 2014).
Disponivel em <http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/Menos-cajones-m%C3%Als-ciudad.pdf>
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Assim como a politica de incluir requisitos minimos de estacionamento nas regulamentacdes
urbanas foi recorrente nas cidades ao redor do mundo, o Rio de Janeiro nao foi excegao. O po-
der publico passou a exigir dos incorporadores um numero minimo de vagas fixadas nos ins-
trumentos de planejamento urbano ja na década de 1960, por meio da Lei de Desenvolvimento
Urbano do Estado da Guanabara (Lei n°. 1.574/1967). Com o passar do tempo, novas legisla¢oes
sobre o tema foram sendo criadas, com o objetivo de regulamentar os parametros de maneira
mais especifica para cada area da cidade. Em comum, todas elas partem da premissa de que um
minimo de vagas deve ser ofertado nas edificacdes, de modo a mitigar os impactos gerados no
trafego pelos novos empreendimentos.

Nesse contexto, este estudo tem como objetivo analisar a politica vigente de regulagao de vagas de
estacionamento em edificagdes na cidade do Rio de Janeiro - e seus respectivos efeitos no desen-
volvimento urbano da cidade. Apés esta introducao sobre o tema, sera apresentada no primeiro
capitulo uma contextualizac¢ao histérica sobre as diferentes legislagdes urbanas que regulamen-
taram o numero de vagas de estacionamento em edificacdes na cidade até os dias de hoje. No se-
gundo capitulo, sera descrita a metodologia aplicada na estimativa do numero de vagas criadas na
cidade e seus efeitos na produgao imobilidria em termos de area construida, com base nas licen-
cas de Habite-se® concedidas pela Secretaria Municipal de Urbanismo, Infraestrutura e Habita-
¢ao no periodo entre janeiro de 2006 e dezembro de 2015. O terceiro capitulo apresentara politicas
ja adotadas por diferentes cidades no mundo com o objetivo de racionalizar a oferta de vagas de
estacionamento em edificacdes. Por fim, sdo descritas as conclusoes do estudo e as respectivas
recomendacgodes derivadas das analises desenvolvidas.

6 Autorizagao dada por 6rgao municipal permitindo que determinado imével seja ocupado apés finalizada a obra de
construgao.
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1. Regulacao de estacionamento em
edificacoes no Rio de Janeiro

Aprimeira legislagdo urbana que regulamentou a construgao de garagens em edificagdes no
Rio de Janeiro foi o Decreto n°. 6.000 de 1937, que instituiu o Cédigo de Obras da cidade -
naquela época, ainda Distrito Federal. Com a possibilidade de construir edificios mais altos em
virtude do surgimento do concreto armado e do elevador elétrico, este decreto ja tratava de gara-
gens em pavimentos subterraneos ou acima do pavimento térreo, mas focava apenas em aspec-
tos construtivos e nao na defini¢gdo do numero de vagas. Um aspecto inédito dessa legislagao foi
introduzir a possibilidade de criagao de estacionamentos subterraneos em logradouros publicos,
para a exploracao comercial das vagas diretamente pela Prefeitura ou por arrendamento.

Essa legislacao foi responsavel pela configuragao atual de parte da cidade, como os bairros do
centro e da zona sul, ao introduzir novos gabaritos e formas de ocupac¢ao nessas areas. Com ga-
baritos que variavam de dois a dez pavimentos, - para alguns casos até mais, se respeitada uma
inclinacao de 60 graus em relacao ao plano da fachada - a cidade iniciou seu processo de verti-
calizacgao e de ruptura com a forma urbana menos densa na regido central’.

Em seu texto original, o decreto previa uma atualizagao integral da legislagao a cada cinco anos
de acordo com o avango do processo de urbanizagido da cidade e das técnicas construtivas. No
entanto, durante sua vigéncia, foram acrescidas apenas legislagdes complementares que traziam
modificagdes mais sutis ao texto da lei. Uma destas legislagdes foi a Lei Municipal n°. 894 de
1957, que apresentou uma tentativa de controle da densidade populacional de maneira indireta,
introduzindo pela primeira vez o numero de unidades de cada prédio com o numero de vagas de
estacionamento, exigido em relagao ao tipo de uso da edificagdo®. Outro importante instrumento
criado durante a vigéncia do Decreto n°. 6.000 foi o Decreto n°. 991 de 1962, que liberou o niumero
de pavimentos para prédios afastados dos limites dos terrenos, desde que nao prejudicasse os
locais de interesse paisagistico, histoérico ou artistico®.

7 Rogério Cardeman, Por dentro de Copacabana (Rio de Janeiro, Mauad Editora, 2012)

8 José Eduardo dos Santos Neves, Aspectos Institucionais do Plano Urbanistico Basico da cidade do Rio de Janeiro. X
Simpoésio Jurpidico promovido pela Procuradoria-Geral do Estado do Rio de Janeiro, 1978. Disponivel em: <http://down-
load.rj.gov.br/documentos/10112/995365/DLFE-50782.pdf/REVISTA-3450.pdf> Acesso em: 30 mar. 2017.

9 David Cardeman e Rogério Goldfeld Cardeman, O Rio de Janeiro nas alturas, 2a ed. (Rio de Janeiro, Mauad Editora, 2016)
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Mais de 30 anos depois deste primeiro Cédigo de Obras da cidade, uma nova legislagao completa-
mente reformulada passou a regulamentar e incentivar de fato a criacao de vagas em edificacdes.
A partir do Decreto “E" n°. 3.800, promulgado em 1970, foram aprovados os regulamentos comple-
mentares a Lei de Desenvolvimento Urbano do Estado da Guanabara (Lei n°. 1.574 de 1967). Com
o aumento dos limites de construgao para determinadas areas da cidades a partir desta nova lei,
surgiram edificios cada vez mais altos e predominantemente formados por um grande ntimero
de unidades pequenas, configurando um acentuado adensamento populacional nestes bairros®.
Também concorreu para este cenario o boom da industria automobilistica no Brasil, que incen-
tivou o aumento da propriedade de veiculos neste periodo e gerou um crescimento de 288% na
producgao de automoéveis no pais entre 1968 e 1975". Assim, este processo de adensamento popu-
lacional culminou também no aumento de carros estacionados nas vias da cidade.

i 1]
1925 1937 1941 1951 1976

Dec. 2.087/25 Dec. 6.000/37 Dec.6.000/37 Dec. 6.000/37 Dec. 322/76
17.823 hab. Censo 1930 - 74.133 hab. 129.249 hab. 136.357 hab.
Censo 1920 nao houve Censo 1940 Censo 1950 Censo 1970

Exemplo esquematico do crescimento vertical ao longo do século XX no bairro de Copacabana. Fonte: David Cardeman e
Rogerio Goldfeld Cardeman, 2016

Uma tentativa de resolugao deste cendrio de maior ocupagao das vias por automoveis foi entao
encaminhada seis anos depois, a partir do Decreto n°. 322 de 1976. A aprovacgao desta legislagao
alterou o Regulamento de Zoneamento (RZ) da cidade e instituiu os limites minimos obrigatérios
para o numero de vagas em edificagdes, a fim de solucionar o caos gerado pela procura de esta-
cionamento nas ruas. Os pardmetros minimos de vagas no RZ sao apresentados no Quadro VII do
Decreto, que agrega as Regides Administrativas (RA) em seis diferentes areas (Al, A2, B1,B2,Ce
D) e as edificagbes em 20 tipos de uso, para entédo definir o nimero minimo para cada uma destas
areas e tipos de uso. No caso das edificagdes de uso residencial, a propor¢ao do numero de vagas
é estipulada em relagao ao numero de unidades habitacionais na edificagao, conforme a area
atil e o nimero de compartimentos habitaveis (dormitoérios e salas) nessas unidades. Ja para as
edificagdes de uso nao residencial, a proporgao se da pela area util, area bruta ou area de terreno
de acordo com cada tipo de uso - com excecao das edificacdes para ensino, que tem o parametro
de nimero minimo de vagas definido pelo nimero de salas de aula.

10 Marilia Vicente Borges, O zoneamento da cidade do Rio de Janeiro: génese, evolugao e aplicagao. Dissertagao de me-
strado do Programa de P6s-Graduagao em Planejamento Urbano e Regional da Universidade Federal do Rio de Janeiro
(Rio de Janeiro, UFRJ, 2007). Disponivel em <http://www.ippur.ufrj.br/download/pub/MariliaVicenteBorges.pdf>

11 Anisio Brasileiro, Ettiene Henry e Turma, Viagao ilimitada: 6nibus das cidades brasileiras. (Sao Paulo, Cultura Editores
Associados, 1999) p. 71.
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Exemplos do nimero minimo de vagas a serem criadas de acordo com o tipo de uso, o tamanho e
a localizacao das edificacdes, conforme estipula o RZ de 1976, ainda vigente.

Apartamento no Flamengo com 60m? Apartamento no Meier com 90m?

e um dormitorio: uma vaga e trés dormitdrios: duas vagas
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Apartamento no Recreio com 150m?
e quatro dormitorio: trés vagas
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Edificio comercial na
Tijuca com 10 andares e
500m?por andar: 166 vagas
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Shopping na
Barra da Tijuca com 100
mil m2 de area de lojas:

3.333 vagas

Com o passar dos anos, o RZ de 1976 foi sendo sobreposto por outros instrumentos urbanisticos,
como, por exemplo, os Projetos de Estruturagao Urbana (PEU), que definem parametros urbanos
especificos para um conjunto determinado de bairros. Além dos PEUSs, existem outros instru-
mentos similares ja implementados ou contidos em propostas ainda nao aprovadas, como as
Operacgodes Urbanas Consorciadas (OUC - instrumento aplicado ao projeto de reurbanizacao da
regido portuaria, o Porto Maravilha), Areas de Especial Interesse Urbanistico (AEIU - aplicado as
areas de entorno dos corredores BRT TransCarioca e TransOlimpica), entre outros. Em algumas
situagoes, as propostas do RZ de 1976 foram efetivadas por outros decretos, como o Decreto n°.
3.046 de 1981 (Plano Piloto da Baixada de Jacarepagua).

Apartamento na
Regiao Portuaria é exigido
apenas uma vaga,
independente da area
ou do numero de quartos.

" 4
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AT ©  Edificio comercial de 10
andares com 500m2 por
andar na Regiao
Portuaria: 100 vagas
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O Plano Diretor atual da cidade foi instituido pela Lei Complementar n°. 111, em 2011. O Plano
Diretor é o instrumento basico da politica urbana que estabelece varios dos instrumentos ci-
tados anteriormente. No entanto, a Lei de Uso e Ocupacao do Solo (LUOS), que define os para-
metros previstos no Plano Diretor, tramita na Camara de Vereadores desde 2013 sob o Projeto
de Lei Complementar n°. 33, que em seu artigo 184 prevé ainda que serd exigido um numero
minimo de vagas para automéveis, motocicletas e bicicletas de acordo com as caracteristicas
da infraestrutura local e das edificagoes projetadas’2.

Observando a abrangéncia geografica desse conjunto de instrumentos que regulam o uso e
ocupacao do solo urbano e que, entre outros parametros, abordam a questao do nimero mi-
nimo de vagas em edificacOes, percebe-se que a cidade possui um emaranhado de legislagcoes
urbanas, muitas vezes sobrepostas e de dificil compreensao nos dmbitos espacial e temporal.
No entanto, o RZ de 1976 é ainda o instrumento vigente que define os parametros urbanisti-
cos para a cidade de maneira geral, nas areas onde os demais instrumentos citados nao tem
abrangéncia e na auséncia de uma Lei de Uso e Ocupacao do Solo (LUOS) que defina os para-
metros identificados no Plano Diretor de 2011.

12 Camara Municipal do Rio de Janeiro, Projeto de Lei Complementar n°. 33/2013. Disponivel em: <http://www.rio.rj.gov.br/
dlstatic/10112/4224287/4103827/ProjetodeLeiComplementar33_2013LUOS> Acesso em: 27 mar. 2017.
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2. Efeitos dos requerimentos minimos de
vagas em edificacoes no Rio de Janeiro

partir dos dados de Habite-se disponibilizados pela Secretaria Municipal de Urbanismo,

Infraestrutura e Habitagao' e dos parametros do RZ de 1976, é possivel estimar o numero
minimo de vagas em edificagdes criadas no Rio de Janeiro no periodo entre janeiro de 2006 e
dezembro de 2015. Os dados observados referem-se ao numero de unidades, area total edificada
e tipo de uso das edificagdes que receberam Habite-se no periodo, agrupados para cada bairro e
disponibilizados ano a ano.

As analises e estimativas descritas neste capitulo foram desenvolvidas a partir dos parametros
definidos pelo RZ do Decreto n. 322 de 1976, considerando que ele é a base geral de definicao
sobre o minimo de vagas a ser cumprido nas edificagoes da cidade e veio a influenciar as regula-
mentagoes posteriores. Isto se deve ao fato de que os dados de produgéao imobiliaria a partir das
licengas de Habite-se no periodo estudado estao agregados por bairro. Sendo assim, aplicar os
parametros de cada legislacao que regula o tema em determinadas areas da cidade nao definidas
pelos limites dos bairros e ja descritas anteriormente, como as AEIUs, por exemplo, acarretaria
em uma larga imprecisao nos resultados.

2.1. Analise do numero de vagas criadas em edificacoes
entre Janeiro/2006 e Dezembro/2015

No intervalo de tempo analisado, foram concedidos Habite-se para uma area total edificada de
26.903.687 metros quadrados - equivalente ao bairro de Realengo, na Zona Oeste da cidade. Desta
area total edificada, 67% foi destinada ao uso residencial, distribuida em 168.232 unidades, o que
corresponde a uma area média de 107 metros quadrados por unidade residencial. Por outro lado,
29% da area total edificada na cidade foi destinada a usos nao-residenciais - area equivalente aos
bairros de Copacabana e Ipanema, na Zona Sul - e apenas 4% dedicada ao uso misto, com forte
predominancia dos usos comercial e de servigos sobre os demais.

28,6% de uso

D nao residencial
)

nuumn ﬁ/l
nunmn ﬁ/il
TTTI

4,2% de
uso misto

13 Secretaria Municipal de Urbanismo, Infraestrutura e Habitagao, Dados estatisticos, estudos e mapas tematicos.
Disponivel em: <http:/www.rio.rj.gov.br/web/smu/exibeconteudo?id=4257827> Acesso em: 05 dez. 2016.
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A evolugao da area edificada na cidade do Rio de Janeiro durante os dez anos observados nes-
te estudo implicou diretamente na criagcdo de vagas, cuja quantidade minima exigida em um
empreendimento é definida pelo nimero de unidades residenciais ou pela area til prevista em
projeto de acordo com seu uso. Assim, é natural que o estoque de vagas aumente segundo a curva
de expansao do mercado imobiliario na cidade.

Os resultados referentes ao nimero de vagas criadas e a area destinada a estacionamento
em edificagdes sao estimativas do numero minimo exigido, obtido por meio da aplicacao
dos parametros do Quadro VII presente no Regulamento de Zoneamento (Decreto n°. 322
de 1976) sobre os dados de Habite-se concedidos pela Secretaria Municipal de Urbanismo,
Infraestrutura e Habitagdo no periodo de 2006 a 2015. Para reduzir as imprecisoes desta es-
timativa e aproxima-la aos parametros utilizados na legisla¢ao, sao consideradas as areas
médias por unidade residencial para cada bairro e ano, empregando assim um modelo de
“unidade-padrao” por bairro e por ano.

A partir dos dados de produg¢ao imobilidria sequindo a metodologia descrita, foram exigidas pelo
menos 414.711 vagas durante os dez anos de analise do estudo. A quantidade de vagas criadas em
edificacdes tem crescido anualmente a uma taxa de 11,4%, quase trés vezes mais do que a taxa de
crescimento de automoveis na cidade, que cresceu 4,1% ao ano no mesmo periodo. Somente nos
ultimos trés anos observados foram criados 43% do total de vagas em todo o periodo de 2006 a
2015, denotando uma tendéncia de crescimento na curva da série histérica.

4,1%
11,4%

Taxa anual de crescimento de vagas fora da via
e de automoveis no Rio de Janeiro entre 2006 e 2015
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Numero estimado de vagas vagas criadas por ano entre 2006 e 2015.

Em 10 anos, a construgao de

vagas para estacionamento na
cidade do Rio de Janeiro equi-
vale aproximadamente a area
somada dos bairros do Leblon,
Ipanema, Lagoa e Copacabana.

LT e

Imagem retirada do Google Maps

A distribuicao geografica do estoque de vagas também relaciona-se diretamente com os vetores
de expansdo imobiliaria na cidade. Notadamente a Area de Planejamento 4, na Zona Oeste, tem
sido uma regiao de acentuado crescimento do mercado imobiliario no Rio de Janeiro nas ultimas
trés décadas.

Neste contexto, 0 nimero minimo estimado de vagas criadas na AP 4 corresponde a 53% do total
em toda a cidade. Agregando a este valor o total de vagas criadas na AP 5, estima-se que mais de
dois tergos do total de vagas da cidade tenham sido criadas nestas duas regides da Zona Oeste
do Rio de Janeiro.
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® AP17% ® AP 2:10% ® AP 3:14% AP 4:53% ® AP5:16%

Observados os dados estratificados bairro a bairro, nota-se que a regiao formada pelos bairros
da Barra da Tijuca, Jacarepagua e Recreio dos Bandeirantes sido os que se destacam em relagao
aos demais, somando 171.892 vagas - 41% do total de vagas criadas no periodo. Além dos nu-
meros absolutos, estes bairros se destacam também em termos relativos. Quando comparados
aos dados de populagéo, os trés bairros juntos apresentam uma média de 0,46 vagas criadas no
periodo por habitante, muito superior a média para o restante da cidade, de 0,07 vagas criadas
no periodo por habitante.

Cidade do Rio de Janeiro Recreio + Jacarepagua + Barra da Tijuca
1.225 km? 155 km?2
6.305.279 habitantes 375.490 habitantes
meédia de 1 vaga para cada 14 pessoas meédia de 1 vaga para cada 2 pessoas
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Com a escolha do Rio de Janeiro em 2009 como cidade-sede dos Jogos Olimpicos de 2016, a re-
giao formada pelos bairros de Jacarepagua e Barra da Tijuca foi definida como a principal regido
de realizacao dos jogos. Nesta area foram construidos a Vila Olimpica, que totalizou 1,1 milhao
de metros quadrados de uso residencial, além do Centro Metropolitano e do Parque Olimpico,
local de realizagao da maior parte das modalidades esportivas. Ao todo, os dois ultimos somam
1,16 milhao de metros quadrados para uso nao-residencial. Dessa forma, a regido sofreu forte
impacto no desenvolvimento urbano no periodo, com um aquecimento no mercado e na produ-
¢cao imobiliaria a partir da construcao de novos edificios residenciais, além da expansao da rede
hoteleira e demais servigos voltados ao turismo para os jogos. Para ilustrar essa concentracao
de investimentos, apenas no periodo entre o anuncio do Rio de Janeiro como cidade-sede (2009)
a0 ano anterior a realizagao dos Jogos (2015), 27% do total de novas areas edificadas na cidade
concentrou-se apenas nestes dois bairros.

Desde 2012, com a inauguragao de trés corredores de BRT e uma linha de metrd, esses bairros
passaram a contar com uma diversidade de opc¢des de transporte publico de média e alta capa-
cidade para sua interligagao com outras areas da cidade. Além disso, investimentos no aumento
da capacidade viaria para o trafego geral também foram feitos na regido, como o novo elevado do
Joa e a via TransOlimpica, ambos paralelos a corredores de transporte recém inaugurados.

= Rede de BRT
=== Rede de Trens, Metro e VLT

0 - 16339 ® 49020 - 65359
16340 - 32679 ® 65360 - 81698

32680 - 49019

Considerando, portanto, a expansao da rede de transporte para a Zona Oeste da cidade e a ten-
déncia de criagdo de vagas de estacionamento associada as obras de expansao vidria de grande
porte, nota-se nesta regido uma dissonancia entre as duas politicas: ao mesmo tempo em que
o poder publico investe vultosos recursos em corredores de transporte de média e alta capaci-
dade para incentivar o uso do transporte publico, a legislagao urbana vigente acaba promoven-
do o uso do automoével por meio da ampliacao massiva da oferta de vagas nas mesmas areas.
Este contrassenso reflete uma oportunidade perdida, pois reduz a capacidade dos sistemas de
transporte em captar usudrios, enquanto a exigéncia da lei pela oferta de vagas nas edificacdes
induz o uso do automoével.

14 Secretaria Municipal de Urbanismo, Infraestrutura e Habitagao, Evolugao da ocupagao e uso do solo 2009 - 2013.
Disponivel em: http:/www.rio.rj.gov.br/dlstatic/10112/4236391/4142523/RELATORIOEVOLUCAOOCUPACAOEUSODOSO-
L020092013_MONTAGEMCOMPLETAFINAL.pdf> Acesso em: 17 jan, 2017. p. 128.
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A exigéncia de requisitos minimos de vagas de estacionamento também tem forte efeito na
tipologia da produgdo imobilidria da cidade. Em muitos casos essa exigéncia acaba direcio-
nando mais area construida para estacionamentos do que para os usos principais das edifica-
¢oes, o que implica em maiores custos construtivos e um aumento generalizado do valor dos
iméveis para cobrir estes custos.

2.2. Analise da area construida dedicada a estacionamento
a partir das vagas criadas no periodo entre Janeiro/2006 e
Dezembro/2015

Para estimar a area construida dedicada a estacionamento a partir do numero de vagas, aplica-se
0 parametro médio de 27 metros quadrados por vaga, considerando nesta média as areas para
circulagao, manobra e estacionamento de veiculos em uma edificagao'®. Com base nesta metodo-
logia, estima-se que na cidade do Rio de Janeiro a area construida dedicada a atender o minimo
de vagas de estacionamento exigido pela legislagdo corresponda a 42% da area total edificada no
periodo. Para os usos nao-residenciais, como comércio e servicos, essa proporcao é ainda maior,
variando entre 60% e 70% do total de area edificada.

Nos edificios de uso residencial, estima-se que aproximadamente um tergo da area total cons-
truida tenha sido destinada para estacionamento de veiculos dentro do periodo observado. Isto
significa dizer que, se toda area residencial edificada na cidade entre 2006 e 2015 pudesse ser
representada em um edificio de dez andares, trés andares seriam apenas de garagens.

RESIDENCIAL INSTITUCIONAL INDUSTRIAL

mmmﬁg Wmmﬁg mmmﬁg
mmﬁﬂi Wmﬁ% mmmﬂi
Wmmﬂ'ﬂ WWW% WWW%
mmm% Wmm% mmm%
mmﬁ;f:m Wﬁﬁgm mmm;%
mumVg Wﬁﬁllﬁ Wﬁﬁlﬁ
o mnam’” mmmiﬁ

n_uu mum’

n_u_n

Mesmo analisando, em termos globais, a area util edificada na cidade - quando subtrai-se da
area total construida a area dedicada a estacionamento - a participagao das areas destinadas as
vagas ainda é bastante expressiva. Observando os dados calculados para o periodo, 45% da area
util edificada foi destinada ao uso residencial, 43% dedicadas a estacionamento e 12% dedicadas
a0s usos nao-residenciais.

15 Hamilton de Franga Leite Junior, Claudio Tavares de Alencar e Vanderley Moacyr John, Evolugao do espago destinado a
automoveis em relagdo a area total construida dos edificios de Sao Paulo, apresentado na 11a Conferéncia Internacional da
Latin American Real Estate Society. Disponivel em: <http:/lares.org.br/Anais2011/images/506-769-3-RV.pdf> Acesso em:
24 nov. 2016.
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Essa analise indica que a area total construida destinada ao estacionamento de veiculos é pra-
ticamente a mesma area Util destinada ao uso residencial nas edificagcdes. Ou seja, para todo
apartamento construido neste periodo na cidade do Rio de Janeiro, outro apartamento de igual
tamanho foi construido para abrigar alguns automéveis. Fazendo um paralelo com o déficit habi-
tacional na Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro, estimado em 327.435 unidades para o ano de
2014, este resultado implica dizer que, em termos de superficie construida, o nimero de vagas
criadas no periodo cobriria 57% do déficit habitacional, considerando unidades com area média
de 60 metros quadrados'’.

%,
%
7%)

43%

Para toda a area residéncial construida no Rio de Janeiro
entre 2006 e 2015, outra area praticamente igual foi destinada
para o estacionamento de automoveis.

® 43% Estacionamento ® 3% Servicos
45% Residencial ® 2% Institucional

® 7% Comercial

16 Fundagao Jodo Pinheiro, Déficit Habitacional no Brasil 2013-2014 (Belo Horizonte,Governo de Minas Gerais, 2016).
Disponivel em <http:/www.fjp.mg.gov.br/index.php/docman/cei/informativos-cei-eventuais/634-deficit-habitacion-
al-06-09-2016/file>

17 Esta analise comparativa tem carater meramente ilustrativo, dado que, sob o ponto de vista metodoldgico, as carac-
teristicas e custos envolvidos na criagao de superficie para uso residencial diferenciam-se muito daqueles relativos a
criacdo de superficie para estacionamento de veiculos. No entanto a comparagao é valida para ilustrar um dos impactos
da exigéncia de um numero minimo de vagas em edificagdes no desenvolvimento social urbano.
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A tendéncia de crescimento da area construida dedicada a estacionamentos também tem segui-
do o comportamento de expansao da area destinada ao uso residencial, enquanto a area cons-
truida para os demais usos segue uma linha de baixo crescimento na série histérica, com algum
incremento mais significativo a partir de 2011.
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0,00 ————
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Residencial Estacionamento

Comercial Servigos Industrial

Evolucao da area util edificada para cada uso e da area dedicada a estacionamento entre 2006 e 2015.

Os resultados apresentados ao longo deste capitulo mostram que a exigéncia de um nimero mi-
nimo de vagas por meio do RZ de 1976 vem causando uma série de efeitos no desenvolvimento
urbano da cidade, sobretudo em termos de produgao imobiliaria. Numeros significativos que ex-
pressam a quantidade de vagas e a area construida dedicada a estacionamento nos ultimos dez
anos indicam que, seqguindo a tendéncia atual, estaremos cada vez mais construindo uma cidade
para carros e nao para pessoas.
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3. Exemplos de boas praticas em
politicas de estacionamento no Brasil e

ao redor do mundo

questao do estacionamento em edificagoes é recorrente em diferentes partes do mundo. His-

toricamente, a estratégia de incluir requisitos minimos de vagas foi sendo copiada de cidade
para cidade sem que houvesse uma contextualizagdo em cada local e sem prever os impactos
desse modelo em longo prazo. No entanto, algumas cidades ja comegaram a rever suas politicas
de estacionamento por meio da adocao de estratégias como a eliminacio de requisitos mini-
mos e definicao de requisitos maximos por zonas, especialmente na proximidade de estacdes de
corredores de transporte publico de média e alta capacidade, além da substitui¢do de vagas por
potencial construtivo de habitagido de interesse social.

Sao Paulo, Brasil

Edificio BK30 Largo do Arouche, em Sio Paulo. Atualmente
em construgdo, nenhuma unidade do edificio possui gara-
gem. Foto: Divulgagao/BKO Incoporadora e construtora

O Plano Diretor Estratégico (PDE)® da cidade,
aprovado em 2014, teve como pano de fundo a
integragao entre uso do solo e planejamento
de transportes, mediante a definigao de are-
as estratégicas para orientacdo do desenvol-
vimento urbano ao longo dos eixos de trans-
porte publico. Com o objetivo de adensar estas
regioes localizadas no entorno de estagoes e
corredores e desestimular o uso do automé-
vel, foi definida uma cota de garagem e o li-
mite de uma vaga por unidade habitacional e
uma vaga para cada 70 metros quadrados de
area nao-residencial. As areas destinadas a
circulagao, manobra e estacionamento de ve-
iculos que excederem esta cota de garagem e
os limites de vagas serdo consideradas areas
computaveis passiveis de outorga onerosa do
potencial construtivo adicional, ou seja, s6 po-
derao ser executadas caso o empreendedor da
edificagdo pague uma contrapartida financeira
ao poder publico.

18 Prefeitura Municipal de Sdo Paulo, Plano Diretor Estratégico do municipio de Sdo Paulo 2014. Disponivel em:<http:/
gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/arquivos/PDE-Suplemento-DOC/PDE_SUPLEME-NTODOC.pdf> Acesso em: 24 nov. 2016.
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vaga Vvaga acada
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MISTO construida nR
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N

Trem - Metré -
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leves sobre trilhos
(VLT) - Veiculos leves
sobre pneus (VLP)
em vias elevadas

Corredor de Onibus
Municipal e Intermuni-
cipal - Veiculos leves
sobre pneus (VLP) em
vias nao elevadas

\

=

f acessos as estacées eixo da via

J

Parametros méximos de vagas considerando drea ndo computavel e limites das dreas de influéncia dos eixos estruturan-
tes. Fonte: Secretaria Municipal de Urbanismo e Licenciamento de Sdo Paulo

Além disso, foram eliminados os requisitos minimos de vagas para as demais areas da cidade
que nao estejam na area de influéncia dos eixos estruturantes, permitindo aos incorporadores
que construam prédios sem vagas de garagem nestas regioes.

Como era antes

Prevaléncia do
transporte individual
motorizado

MINIMO de vagas
fi: Usos residenciais
a 1 vaga por UH menor
que 200m?
2 vagas por UH entre

ﬁ ﬁ 200m?e 500m?
=

3 vagas por UH
maior que 500mM?

Usos nao residenciais
1 vaga:

Q 35m? de area construida computavel (uso nNR2)
ﬁ 1vaga:
50m? de area construida computavel (uso AR1)

Obs: alguns grupos de atividades, tais como comercio de
abastecimento de ambito local e comércio de alimentacao
ou associado a diversdes possuem parametros especificos.

Como ficou

Eixos de Estruturacao da Transformacao Urbana
MAXIMO de vagas

4

T Usos residenciais

=

1 vaga por 1 UH

Incentivo ao
transporte publico

vagas extras
serao computadas

Usos nao residenciais

=

1 vaga por 70m? de area
construida computavel

vagas extras
serao computadas

Ilustragido da mudanga nos parametros de vagas de estacionamento em edificagées apds o PDE de 2014. Fonte: Gestao

Urbana S4o Paulo, 2014.
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Buffalo, EUA

Semelhante ao caso de Sao Paulo, Buffalo foi a primeira cidade norte-americana a remover os re-
quisitos minimos de vagas em toda a cidade e nao apenas em alguns distritos. Através da nova
lei de zoneamento® aprovada no inicio de 2017, a sequnda maior cidade do estado de Nova York
definiu que apenas projetos acima de 5.000 metros quadrados de area passardo por uma analise
especifica para definir o nimero de vagas a ser construido, de acordo com o uso e com as opgoes
de transporte disponiveis no entorno. Desta forma, novos grandes projetos que estejam localizados
proximos a estagdes de metrd, por exemplo, terdao o numero de vagas reduzido, incentivando as
pessoas a utilizar o transporte publico para acessar estes locais.

Com esta nova legislacao, que inclui também politicas de reducéo e gerenciamento de vagas na via
(on-street parking), a cidade espera reduzir pela metade a area destinada a estacionamento na area
comercial central, fomentando o crescimento imobiliario para unidades residenciais e comerciais,
bem como dobrar o numero de passageiros no sistema de metré nos préximos 20 anos.

Economia 2015 2035
Unidades residenciais no distrito 1.100 5.000

comercial central

Superficie de estacionamento no 016 0,08
distrito comercial central (em km?)

Passageiros por dia util no sistema 22600 40.000
de metrd

Area licenciada para uso comercial 483 743
no distrito comercial central (em mil m?)

Area licenciada para uso industrial em

toda a cidade (em mil m3) 725 1115

Indicadores para 2023 definidos pelo Plano Diretor de Buffalo. Fonte: Buffalo Green Code

19 City of Buffalo, Land Use Plan 2016. Disponivel em: <http:/buffalogreencode.com/September2016/LUP/lup_revised_
sept2016.pdf> Acesso em: 20 fev. 2017.
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Portland, EUA

Através de um programa de habitagao inclusiva aprovado no final de 2016, Portland instituiu uma
estratégia que permite aos incorporadores nao cumprirem os requisitos minimos de vagas de es-
tacionamento nos prédios, caso incluam nos projetos um determinado nimero de unidades habi-
tacionais destinadas a populacao de baixa renda. Esta politica tem o objetivo de incentivar o uso
por familias de diferentes faixas de renda, além de tornar acessivel a moradia em locais préximos
a estagOes de metr6 e com boas condigdes para deslocamento a pé e em bicicleta.

| N

BE tTTH

N\

VER RS AR

\

Edificio projetado de 89 unidades incluindo habitagao social, em Portland. Fonte: Myhre Group Archtects.

Um estudo feito na cidade em 2013 concluiu que cada vaga de garagem aumentava, em média, 55
mil délares os custos de construcao de novos edificios e que acabava refletindo em um valor de 550
délares mensais no preco dos aluguéis®. Neste contexto, a construgcao de mais vagas induzia um
processo de gentrificacao? ao tornar inviavel o pagamento de aluguéis mais caros por familias de
baixa renda nos prédios localizados préximos a redes de transportes. Com a nova regulamentacao,
Portland pretende encorajar os incorporadores a reverter os custos construtivos de vagas de gara-
gem em novas unidades de habitagao social.

20 Bureau of Planning and Sustainability of Portland, Cost Comparison: Parking Prototype Impacts on Form and Afford-
ability, 2012. Disponivel em: <https://www.portlandoregon.gov/bps/article/420062> Acesso em: 27 fev. 2017.

21 Gentrificagao é o processo de mudanca progressiva no perfil socioeconémico de um bairro relacionado a diferentes
fatores como investimento em infraestrutura, grandes projetos de urbanizagao, movimentos culturais, entre outros. Este
processo tem o potencial de deslocar as familias de baixa renda ao longo do tempo devido a pressao do mercado imo-
biliario sobre o valor do solo urbano e o custo de vida local. Ver: Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento,
Padrao de Qualidade TOD Standard versao 3.0.
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Londres, Inglaterra

Alguns bairros de Londres também seguiram a estratégia de eliminar os requisitos minimos e in-
troduzir limites maximos de vagas de estacionamento de acordo com as caracteristicas de uso do
solo e proximidade a rede de metré. Como resultado desta politica, o edificio comercial The Gherkin
conta com 48.000 metros quadrados de area construida para escritérios e comércio, mas apenas
cinco vagas de estacionamento, exclusivas para pessoas com deficiéncia?.

The Shard, Londres The Gerkhin, Londres
Edificio de usos mistos Edificio de usos mistos
(residénciais, hotel, es- (residénciais, escritorios,

critorios e restaurantes) lojas e restaurantes)

87 pisos

41 pisos

A A

Localizado junto a estacao de A 500 metros estao as estacoes de metro
metrd e trem London Bridge Aldgate East e Moorgate. Alem disso
conta com 118 vagas para bicicleta

<

Exemplos de edificios préximos a estagbes de metré em Londres com poucas vagas. Fonte: Menos cajones, mas ciudad,
ITDP México, 2014.

Edificio The Gherkin, em Londres. Fonte: Art Andersen.

22 Stephen Ison e Corinne Mulley, Parking: Issues and Policies (Emerald Group Publishing Limited, 2014)
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Outro exemplo, o edificio Central Saint Gilles, no centro de Londres, um prédio de uso misto com
mais de cem unidades de habitagao e 37.000 metros quadrados de espago para escritorios, conta
com apenas 30 vagas, sendo a maioria dedicada ao estacionamento de bicicletas e uso de pessoas
com deficiéncia.

Edificio Central St. Gilles, em Londres. Fonte: Michel Denance
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4. Conclusoes e recomendacoes

Os resultados levantados nas anadlises deste estudo apontam que a politica urbana de exigir um
numero minimo de vagas de estacionamento em edificagoes tem efeitos negativos no desenvol-
vimento urbano na cidade do Rio de Janeiro. Ainda que a disponibilidade de dados nao permita
visualizar a quantidade de vagas e area dedicada a estacionamento que foi construida de fato na
cidade nos ultimos dez anos, as estimativas indicam que, a seguir os parametros definidos pela
legislagao vigente, a cidade dedicou para o uso residencial praticamente a mesma area constru-
ida destinada ao estacionamento de veiculos dentro do periodo analisado.

Algumas iniciativas ja avangaram sobre o tema, mas por meio de instrumentos urbanisticos iso-
lados que incidem apenas sobre determinadas areas da cidade e que nao abordam a questao de
forma holistica. O resultado é que nao ha um direcionamento para a cidade como um todo em
relacdo a sua politica de estacionamento. Um exemplo é a Operagdo Urbana Consorciada (OUC)
do Porto Maravilha, instituida em 2009 por meio da Lei Complementar n°. 101, que modificou o
Plano Diretor vigente a época com o objetivo de “alcancar transformacdes urbanisticas estrutu-
rais, melhorias sociais e valorizagao ambiental de parte das Regioes Administrativas I, II, IIl e VII,
em consonancia com os principios e diretrizes da Lei Federal n° 10.257, de 10 de julho de 2001 -
Estatuto da Cidade e do Plano Diretor Decenal da Cidade do Rio de Janeiro"%.

Este instrumento, apesar de citar os principios e diretrizes do Estatuto da Cidade, ainda tratava o
tema de estacionamento nas edificagées sob a légica da exigéncia de um numero minimo de va-
gas de acordo com o numero de unidades, a area e o tipo de uso de cada edificagdo. O instrumento
da OUC do Porto Maravilha avangou nesse aspecto ao definir parametros que reduziam a oferta
de vagas se comparados aos parametros presentes no RZ de 1976, utilizado na metodologia deste
estudo. No entanto, a consolidacao desta legislacao sob a mesma 6tica de requisitos minimos de
vagas em edificacdes foi uma oportunidade perdida, pois nao instituiu um novo paradigma na
politica de estacionamentos para uma area central da cidade que passaria por um processo de
reurbanizagao nos anos seguintes.

A partir da implantac¢ao do corredor BRT TransCarioca, inaugurado em 2014, foi proposto o Proje-
to de Lei Complementar (PLC) n°. 77 de 2014 que tratava da AEIU ao longo do trecho norte do cor-
redor, com o objetivo de incentivar o desenvolvimento urbano no entorno do corredor que con-
templasse principios de DOTS. A politica de estacionamento proposta neste instrumento previa
a dispensa do atendimento a um numero minimo de vagas nas unidades residenciais e limitava
a oferta a um maximo de uma vaga por unidade, sendo as vagas acima deste limite computadas
na Area Total Edificavel (ATE). Além disso, a AEIU do TransCarioca permitia a construcédo de
edificios-garagem somente em lotes localizados a no minimo duzentos metros de distancia de
EstacOes Metrovidrias, Ferroviarias e de Estagdes de BRT. No entanto, o projeto foi arquivado em
2015 sem que tenha sido sancionado.

A Lei Complementar n°166, sancionada em junho de 2016 com o objetivo de incentivar a produgao
de unidades residenciais na cidade, introduziu o conceito de limitagdo do nameros de vagas cria-
das em edificacbes préoximas a estacoes de transporte de média e alta capacidade, restringindo a
uma vaga por unidade residencial para edificagdes localizadas em bairros ao longo do tragado de
sistemas ferroviarios, metroviarios ou corredores BRT. No entanto, a lei exclui dessa restricao a
Regidao Administrativa XXIV, na Barra da Tijuca, e é valida apenas para casos de modificagao, acrés-
cimo e transformagéao de uso, ndo sendo aplicavel para novas construgdes®.

23 Camara Municipal do Rio de Janeiro, Lei Complementar n°. 101 de 23 de novembro de 2009.

24 Camara Municipal do Rio de Janeiro, Lei Complementar n°. 166 de 17 de junho de 2016.
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Outras propostas que impactam também na politica de estacionamento da cidade ja foram lan-
cadas, mas nao avancaram ou estdo em fase de desenvolvimento incial. Um exemplo é o edital
de concessao dos servigos de estacionamento rotativo langado em margo de 2016 que previa a
operacao durante 15 anos de 37 mil vagas sob o sistemas de parquimetros com modelo de tarifa
variavel para as vagas localizadas na regido central e em parte da zona sul. No entanto, apés um
longo processo de explicagdes sobre o conteuido ao Tribunal de Contas do Municipio, o edital foi
langado, mas suspenso antes do langamento de propostas. Com a troca de gestado ao final de 2016,
por ora nao ha previsao para a retomada do edital. Outra proposta que teve caminho semelhan-
te foi o edital de concessao para a implantacao e gestdo de sistema de carros compartilhados.
Lancgado em julho de 2016, o edital previa a utilizagao de 200 vagas de estacionamento na via ja
existentes para a implantagao de 50 estagdes com quatro vagas cada, todas também nos bairros
do Centro e da zona sul. No entanto, o edital também foi suspenso no processo de troca de gestao
municipal e ndo ha previsao para sua retomada.

Uma iniciativa lan¢ada pela atual gestao que encontra-se em fase de desenvolvimento é o projeto
de estacionamentos subterraneos préximos a estagoes de transporte de média e alta capacidade,
a ser concedido para implantagao e gestao pela iniciativa privada. Langado em fevereiro de 2017,
o Procedimento de Manifestacdo de Interesse (PMI) define nove pragas para o desenvolvimento
dos Estudos de Viabilidade Técnica Econémica e Ambiental (EVTEA) considerando a implanta-
cao dos estacionamentos nestes locais. Dos nove locais definidos, cinco se encontram préximos
a uma estagao de metrd, um préximo ao BRT Transcarioca e um proximo ao VLT. Apenas as pra-
¢as da Gavea e Barra da Tijuca nao estao em um raio de 1 km de uma estagao de transporte de
meédia e alta capacidade. No caso das pragas préximas ao metrd, nenhuma esta em uma estagao
de ponta de rede ou de hub, o que tende a atrair uma demanda de destino final e ndo uma deman-
da de integragdo com o transporte publico (park-and-ride). A praca do Centro, préoxima ao Aero-
porto Santos Dumont, além desta caracteristica, estd em um local com bastante oferta de vagas,
tanto na via como em estacionamentos privados?. Isto pode significar uma reducao da tarifa de
estacionamento pelo aumento da oferta e uma atragao de automoveis a regiao central da cidade.
Atualmente estdo sendo realizados os estudos por trés diferentes consércios, a fim de subsidiar
o edital de concessao a ser langado.

Portanto, apesar destas iniciativas citadas, pouco avang¢ou-se na definicao de uma politica clara
de estacionamento na cidade, que tenha como pressupostos os principios da mobilidade urba-
na sustentavel. Desta forma, sao apresentadas a seguir algumas recomendacgoes desenvolvidas
pelo ITDP Brasil para subsidiar a formulagao de uma politica de estacionamento que sirva como
instrumento de gestao da demanda. Estas recomendagoes podem ser Uteis a uma discussao que
considere a necessidade de reduzir os efeitos da ampla oferta de estacionamento no Rio de Ja-
neiro, sobretudo quanto as vagas nas edificagoes.

25 Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento, Inventario e utilizagédo de vagas de estacionamento em vias
publicas no Centro do Rio de Janeiro. ITDP Brasil, Rio de Janeiro, 2014. Disponivel em: <http://2rps5v3y80843iokettbxnya.
wpengine.netdna-cdn.com/wp-content/uploads/2014/11/Pesquisa-de-Invent%C3%Alrio-e-Utiliza%C3%A7%C3%A30-do-
Estacionamento-no-Centro-do-Rio-v12_TL.pdf>
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« Eliminar os requisitos minimos de vagas para novas construgoes

A exigéncia de um numero minimo de vagas que leva em consideragao apenas o tipo de uso da
edificagdo e sua area construida nao corresponde a necessidade real de estacionamento. Ela
pode levar a sobreoferta de vagas de baixo custo e é indutora do uso do transporte individual
motorizado. Fatores como a acessibilidade ao transporte publico ou até mesmo a capacidade
vidria do entorno para o escoamento dos veiculos que utilizam as vagas também interferem na
demanda por vagas e devem ser considerados em futuras revisoes da regulamentagao municipal
sobre estacionamentos.

Além disso, ao retirar a obrigatoriedade de construir mais vagas de garagem, cria-se um incen-
tivo ao mercado imobilidrio para que o potencial construtivo dos projetos seja aproveitado por
mais areas de uso humano, seja residencial, comercial ou de servigos. Uma analise de 251 proje-
tos executados entre 2009 e 2013 na Cidade do México concluiu que apenas 10% dos empreendi-
mentos criaram vagas acima do minimo exigido pela legislagao, mostrando que a demanda de
mercado por vagas de estacionamento nas edificagdes é menor que os custos de construgao e de
oportunidade de agregar uma maior superficie rentavel para outros usos?.

Em um contexto de alto déficit habitacional como o da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro,
esta politica significaria a inversao da légica atual, que dedica areas construidas ao estaciona-
mento de veiculos em detrimento da moradia. Se além da eliminag¢ao dos requisitos minimos
forem adotados incentivos para a construgao de habitagdes acessiveis as familias de baixa ren-
da em locais com maior oferta de empregos e préximos ao transporte publico, o uso do solo se
tornaria mais compacto, denso, misto e, como consequéncia, o desenvolvimento mais equitativo.

« Limitar o numero de vagas a serem criadas em novas edificagées proximas a rede de transpor-
te publico de média e alta capacidade.

Redes de transporte publico de média e alta capacidade sao compostas por corredores de Bus
Rapid Transit (BRT), Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT), trem e metr6. Tais corredores se destacam
por serem capazes de absorver um grande numero de viagens de longa distancia na cidade, de
forma mais rapida, confiavel e pratica para seus usudrios, se comparado ao sistema de transporte
coletivo convencional. Pelo potencial de adensamento populacional e de atividades produtivas
no seu entorno, estes corredores representam eixos estruturantes potenciais para o desenvolvi-
mento urbano de uma cidade ou regido metropolitana.

Ressalta-se que sado considerados BRT e VLT somente os corredores que atendam a clas-
sificacdo minima de “Basico” do "Padrao de Qualidade BRT" desenvolvido pelo ITDP (2016)
cuja avaliagao inclui andlise sobre previsao de infraestrutura segregada com prioridade de
passagem, alinhamento das vias, cobranca de tarifa fora do veiculo, tratamento das inter-
secOes e embarque em nivel. Faixas dedicadas e corredores de 6nibus convencionais e/ou
que aceitam a circulagao de taxis, bondes em trafego misto, sistemas de transporte com-
plementares coletivos e individuais (paratransit) nao sao classificados como corredores de
transporte publico de média e alta capacidade.

26 Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo México, Menos cajones, mas ciudad (México, ITDP México, 2014)
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A construcao e ampliagao de redes de transporte publico de média e alta capacidade exige um
montante alto de recursos do poder publico. Para tornar esses investimentos mais eficientes,
fazendo com que as pessoas utilizem a capacidade plena dos transportes publicos, deve-se
limitar a oferta de vagas de estacionamento nas areas de captagao de passageiros (entorno de
estacbes e corredores).

Como cada zona na cidade apresenta caracteristicas distintas de uso do solo, capacidade via-
ria, estoque de vagas ja existentes e oferta de transporte publico, recomenda-se que a definicao
dos parametros maximos se dé por area e levando em conta estes parametros locais. Esse pro-
cedimento resultaria em requisitos mais representativos da demanda real por vagas, além de
estimular um adensamento sustentavel préximo as redes de transportes.

Uma estratégia de integrar o uso do automaével ao transporte publico é o uso de bolsdes de
estacionamento junto as estagoes de transporte, conhecidos como park-and-ride. No en-
tanto, apesar destes estacionamentos terem potencial para atrair mais usuarios do trans-
porte individual motorizado para o transporte publico coletivo, eles também ocupam muito
espago com alto potencial de Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel. Além
disso, estas areas destinadas ao estacionamento podem competir com outras opgdes de
acesso ao transporte de média e alta capacidade, como as linhas de 6nibus alimentadoras
ou os modos ativos (a pé e de bicicleta), podendo inclusive estimular o desenvolvimento
centrado no automoével em areas afastadas do corredor, favorecendo o espraiamento ur-
bano. Para atingir a eficacia esperada, recomenda-se que os bolsdes de estacionamento
sejam instalados junto a estagdes de ponta de rede (no comego de alguma linha), ou em es-
tagGes de hub (aquelas que conectam diferentes linhas de transporte e, assim, distribuem
a demanda na rede). Portanto, a introdugao de sistemas park-and-ride deve ser feita com
determinados critérios técnicos, observando as boas praticas ja implementadas.

+ Incentivar o uso compartilhado das vagas existentes de acordo com os usos e demandas em
horarios complementares

Construgoes com diferentes tipos de usos apresentam um comportamento da demanda por va-
gas de estacionamento que varia ao longo do dia. Edificios residenciais, por exemplo, tem maior
ocupacgao das vagas no periodo noturno, enquanto os locais de uso nao residencial, como comér-
cio e servigos, tem sua demanda-pico durante o dia.

Desta forma, a legislagao pode incentivar que edificios préximos, que apresentam complementa-
ridade de uso ao longo do dia, compartilhem vagas nos diferentes turnos. Assim, a ocupagao dos
estacionamentos se torna mais eficiente e nao é necessario ampliar a oferta de vagas em regides
de alta demanda.
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« Implantar um sistema eficiente de estacionamento rotativo com cobranc¢a na via publica em
toda a cidade

Ao racionalizar a oferta de estacionamento dentro das edificagdes, pode-se acabar devolvendo
a demanda de vagas para os espagos publicos se nao houver também um sistema eficiente de
gerenciamento de vagas nas vias. Implantar sistemas tarifados que lancem mao da tecnologia
disponivel como parquimetros e aplicativos, além de uma fiscalizagao eficaz para coibir eventu-
ais irreqgularidades, é fundamental para uma politica abrangente e integrada de estacionamento,
que direcione o uso do carro para um modelo mais sustentavel.

Além disso, é importante reinvestir a receita arrecadada com o sistema de estacionamento na
prépria comunidade, sobretudo na melhoria das infraestruturas de transporte publico e na qua-
lificacdo de calcadas e ciclovias, a fim de facilitar a aceitacdo da sociedade em relacio a esta
politica de desestimulo ao uso do automével.

Uma boa pratica deste modelo de estacionamento rotativo no contexto latino americano é o
exemplo do sistema ecoParq, implantado no bairro de Polanco na Cidade do México. Em um
ano de implantacao do sistema, o tempo médio gasto na procura por vaga no local reduziu de
13'26" para 03'04”, representando um ganho econémico anual de 287 milhoes de pesos mexicanos
(aproximadamente R$ 50 milhdes) se considerados os beneficios sociais e ambientais derivados
da economia de tempo, combustivel e redugao das emissoes. Além disso, 30% da receita advinda
da operagao do sistema é revertida para a recuperagao e o melhoramento do espago publico no
proprio bairro, por meio de um comité formado pela associagao de moradores, a subprefeitura
local e a secretaria de espacgo publico da Cidade do México . Em 2012 o sistema arrecadou 57,7
milhdes de pesos mexicanos, aproximadamente R$ 10 milhdes?.

27 Andrés Sanudo, Xavier Treviio, Jimena Veloz e Salvador Medina, Impactos del programa ecoParq en Polanco: balance
preliminar a un afio de operacion del sistema de parquimetros. ITDP México, Ciudad de Mexico, 2013) Disponivel em:
<http:/mexico.itdp.org/wp-content/uploads/Impactos-del-programa-ecoParq-en-Polanco.pdf> Acesso em: 29 mar. 2017

30 Politicas de estacionamento em edificacdes na cidade do Rio de Janeiro | ITDP Brasil, 2017



+ Avaliar os beneficios da implantagio de sistemas publicos de bicicletas e carros compartilhados

O compartilhamento de carros (car sharing) reduz a necessidade de vagas de estacionamento
por tornar o uso do automoével menos ocioso. Estudos apontam que um carro compartilhado pode
reduzir a propriedade de 7 a 13 automoéveis particulares, o que reduziria também a demanda por
vagas de estacionamento para esses automoéveis?. No entanto, deve-se considerar que sistemas
de compartilhamento de carros podem induzir um maior uso do automével caso nao sejam fo-
mentados dentro de uma politica integrada de mobilidade urbana sustentavel, que priorize o uso
do transporte publico e dos modos ativos, como caminhada e bicicleta.

Os sistemas de bicicletas compartilhadas também podem ter relacao direta com a boa politica de
estacionamento de uma cidade. Um bom sistema de bicicletas compartilhadas deve apresentar
caracteristicas de planejamento que resultem em um desempenho eficiente, reduzindo os custos
de operagao e assegurando que os sistemas possam ser utilizados pelo maior nimero possivel
de habitantes de uma cidade, reduzindo o uso do automoével e a demanda por vagas de estacio-
namento. Os indicadores de planejamento sdo caracterizados pelo dimensionamento do sistema
(nimero de estagdes e bicicletas), relacionados com area de cobertura e populacao atendida. Tais
variaveis podem ser calculadas antes da implantagao do sistema, mas também sio Uteis para a
identificacao de falhas e a realizacao de eventuais ajustes. Ja o desempenho é caracterizado pe-
los resultados obtidos depois da implantagao dos sistemas, tendo como principal variavel o nu-
mero de viagens realizadas a cada dia por morador e por bicicleta. Os valores de referéncia para a
densidade dos sistemas encontram-se entre 10 e 16 estagoes por quildémetro quadrado, enquanto
os sistemas com melhor desempenho apresentam indicadores entre quatro e oito viagens por
dia por bicicleta®.

28 Elliot Martin e Susan Shaheen, Impacts of Car2Go on Vehicle Ownership, Modal Shift, Vehicles Miles Traveled, and
Greenhouse Gas Emissions: An Analysis of Five North American Cities. (California, Transportation Sustainability Re-
search Center, 2016) Disponivel em: <http://innovativemobility.org/wp-content/uploads/2016/07/Impactsofcar2go_FiveCi-
ties_2016.pdf> Acesso em: 28 mar. 2017.

29 Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento, Guia de planejamento de sistemas de bicicletas compar-
tilhadas, (ITDP Brasil, Rio de Janeiro, 2014). Disponivel em: <http://2rps5v3y80843iokettbxnya.wpengine.netdna-cdn.
com/wp-content/uploads/2014/11/ITDP-Brasil_Guia-de-Planejamento-de-Sistemas-de-Bicicletas-Compartilha-
das_la-vers%C3%A30.pdf> Acesso em: 29 mar. 2017.

Politicas de estacionamento em edificacdes na cidade do Rio de Janeiro | ITDP Brasil, 2017 31



Referéncias bibliograficas

Andrés Sanudo, Xavier Trevifio, Jimena Veloz e Salvador Medina, Impactos del programa eco-
Parq en Polanco: balance preliminar a un ano de operacién del sistema de parquimetros. ITDP
México, Ciudad de Mexico, 2013) Disponivel em: <http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/Im-
pactos-del-programa-ecoParq-en-Polanco.pdf> Acesso em: 29 mar. 2017.

Anisio Brasileiro, Ettiene Henry e Turma, Viacdo ilimitada: 6nibus das cidades brasileiras. (Sao
Paulo, Cultura Editores Associados, 1999) p. 71.

Bureau of Planning and Sustainability of Portland, Cost Comparison: Parking Prototype Impacts
on Form and Affordability, 2012. Disponivel em: <https://www.portlandoregon.gov/bps/arti-
cle/420062> Acesso em: 27 fev. 2017.

Camara Municipal do Rio de Janeiro, Projeto de Lei Complementar n°. 33/2013. Disponi-
vel em: <http:/www.rio.rj.gov.br/dlstatic/10112/4224287/4103827/ProjetodeLeiComplemen-
tar33_2013LUOS> Acesso em: 27 mar. 2017.

City of Buffalo, Land Use Plan 2016. Disponivel em: <http://buffalogreencode.com/September2016/
LUP/lup_revised_sept2016.pdf> Acesso em: 20 fev. 2017.

David Cardeman e Rogério Goldfeld Cardeman, O Rio de Janeiro nas alturas, 2a ed. (Rio de Janei-
ro, Maud Editora, 2016).

Donald Shoup, The high cost of free parking (Chicago, Planners Press, 2011).

Elliot Martin e Susan Shaheen, Impacts of Car2Go on Vehicle Ownership, Modal Shift, Vehicles
Miles Traveled, and Greenhouse Gas Emissions: An Analysis of Five North American Cities. (Ca-
lifornia, Transportation Sustainability Research Center, 2016) Disponivel em: <http://innovative-
mobility.org/wp-content/uploads/2016/07/Impactsofcar2go_FiveCities_2016.pdf> Acesso em: 28
mar. 2017.

Fundacao Joao Pinheiro, Déficit Habitacional no Brasil 2013-2014 (Belo Horizonte,Governo de Mi-
nas Gerais, 2016)

Hamilton de Franca Leite Junior, Claudio Tavares de Alencar e Vanderley Moacyr John, Evolugao
do espago destinado a automéveis em relagao a area total construida dos edificios de Sao Paulo,
apresentado na 11a Conferéncia Internacional da Latin American Real Estate Society. Disponivel
em: <http://lares.org.br/Anais2011/images/506-769-3-RV.pdf> Acesso em: 24 nov. 2016.

Institute of Transportation Engineers, Parking Generation Guide (Washington, DC, ITE, 2010)

32 Politicas de estacionamento em edificacdes na cidade do Rio de Janeiro | ITDP Brasil, 2017



Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento, Guia de planejamento de sistemas
de bicicletas compartilhadas, (ITDP Brasil, Rio de Janeiro, 2014). Disponivel em: <http://2rps-
5v3y80843iokettbxnya.wpengine.netdna-cdn.com/wp-content/uploads/2014/11/ITDP-Brasil _
Guia-de-Planejamento-de-Sistemas-de-Bicicletas-Compartilhadas_la-vers%C3%A3o0.pdf> Aces-
so em: 29 mar. 2017.

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo México, Menos cajones, mas ciudad (Mé-
xico, ITDP México, 2014).

José Eduardo dos Santos Neves, Aspectos Institucionais do Plano Urbanistico Basico da cidade
do Rio de Janeiro. X Simpésio Jurpidico promovido pela Procuradoria-Geral do Estado do Rio de
Janeiro, 1978. Disponivel em: <http://download.rj.gov.br/documentos/10112/995365/DLFE-50782.
pdf/REVISTA-3450.pdf> Acesso em: 30 mar. 2017.

Marilia Vicente Borges, O zoneamento da cidade do Rio de Janeiro: génese, evolugao e aplicagao.
Dissertagao de mestrado do Programa de P6s-Graduagao em Planejamento Urbano e Regional da
Universidade Federal do Rio de Janeiro (Rio de Janeiro, UFRJ, 2007).

Prefeitura Municipal de Sao Paulo, Plano Diretor Estratégico do municipio de Sao Paulo 2014.
Disponivel em:<http:/gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/arquivos/PDE-Suplemento-DOC/PDE_
SUPLEME-NTODOC.pdf> Acesso em: 24 nov. 2016.

Reid Ewing, Empty Spaces: Real parking needs at five TODs (Utah, Smart Growth America and
University of Utah, 2017).

Rogério Cardeman, Por dentro de Copacabana (Rio de Janeiro, Mauad Editora, 2012)

Secretaria Municipal de Urbanismo, Infraestrutura e Habitagao, Dados estatisticos, estudos e ma-
pas tematicos. Disponivel em: <http:/www.rio.rj.gov.br/web/smu/exibeconteudo?id=4257827>
Acesso em: 05 dez. 2016.

Secretaria Municipal de Urbanismo, Infraestrutura e Habitagao, Evolugao da ocupagao e uso do
solo 2009 - 2013. Disponivel em: http://www.rio.rj.gov.br/dlstatic/10112/4236391/4142523/RELA-
TORIOEVOLUCAOOCUPACAOEUSODOSOL020092013_MONTAGEMCOMPLETAFINAL.pdf> Aces-
so em: 17 jan, 2017. p. 128.

Stephen Ison e Corinne Mulley, Parking: Issues and Policies (Emerald Group Publishing Limited, 2014)

Politicas de estacionamento em edificacdes na cidade do Rio de Janeiro | ITDP Brasil, 2017 33



ITDP

Instituto de Politicas de Transporte
& Desenvolvimento




