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RESUMO

Sendo um fenémeno global, o processo de motorizagdo tem avangado nas ultimas décadas e
se caracteriza principalmente pelo aumento de veiculos motorizados empregados no
transporte individual. As evidéncias sugerem a associagdo do processo as deficiéncias do
transporte publico, ao modelo de ocupagdo do solo urbano e as politicas econdmicas de
incentivo a industria automobilistica das ultimas décadas. Diante do agravamento do cenario
nacional, instituiu-se no ano de 2012 as novas diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana com o propdsito de incentivar o uso do transporte coletivo e dos modos nao
motorizados. A despeito de representar uma inovacdo, com proposicdes reconhecidamente
positivas, diversos questionamentos sdo levantados, especialmente no que diz respeito ao
financiamento da infraestrutura e a reparti¢do dos custos do transporte publico e de outras
iniciativas voltadas a mobilidade urbana. A nova legislacao nao dispensou a devida atengao as
motocicletas, pois as contemplou nas mesmas condigdes dos automoéveis e demais veiculos
motorizados, apesar da sua reconhecida vulnerabilidade. Por esse motivo tornam-se
importantes as pequenas iniciativas voltadas a seguranga na utilizagao desse tipo de veiculo.
Verificou-se que algumas vagas de estacionamento de motocicletas disponibilizadas no
campus Sao Carlos da UFSCar apresentam dimensdes reduzidas ou alguma dificuldade para o
seu acesso, além da desproporcionalidade frente a oferta de vagas para os automoveis.
Formulou-se, entdo, a hipdtese sobre a desatualizacdo dos parametros empregados na
distribuicao das vagas, nas dimensodes e na inclinagdo maxima do piso, particularmente em
estacionamentos posicionados fora das ruas, do tipo “bolsdao”. Aplicou-se a revisao
bibliografica para colher proposicdes a respeito desses parametros. Também foi enviado um
questionario as autoridades municipais de transito, que permitiu verificar os critérios de
implantacdo de novas vagas. Utilizou-se o estudo de casos para analisar os parametros
adotados e inferiu-se pela veracidade da hipodtese inicial. Verificou-se, ainda, que na maioria
dos casos estudados as dimensdes das vagas nao seguem a recomendacao do 6rgao regulador
de transito. Constatou-se que a distribui¢do das vagas de estacionamento entre motocicletas e
automoéveis nao corresponde a propor¢do observada na frota de veiculos municipal, estadual e
regional. Concluiu-se que as especificidades das motocicletas ndo foram consideradas em
relacdo a inclinag¢do do piso dos estacionamentos. Com base nas informagdes obtidas durante

a pesquisa foram feitas as proposigdes de adequacao para os estacionamentos da UFSCar.

Palavras—chave: Politicas publicas. Mobilidade wurbana. Pardmetros dimensionais.

Estacionamento. Motocicletas.



ABSTRACT

Being a global phenomenon, the motorization process has advanced in the last decades and is
characterized mainly by the increase of motor vehicles used in the individual transport. The
evidence suggests the association of the process with the deficiencies of public transport, the
model of urban land occupation and the economic policies to encourage the automobile
industry in recent decades. In view of the aggravation of the national scenario, the new
guidelines of the National Urban Mobility Policy were instituted in 2012 with the purpose of
encouraging the use of collective transportation and non-motorized modes. In spite of
representing an innovation, with admittedly positive propositions, several questions are
raised, especially regarding the financing of infrastructure and the sharing of the costs of
public transport and other initiatives aimed at urban mobility. The new legislation did not give
due attention to motorcycles, as it saw them under the same conditions as cars and other
motor vehicles, despite their recognized vulnerability. This is the reason why small safety
initiatives in the use of this type of vehicle are important. It was verified that some parking
spaces for motorcycles available on the campus Sao Carlos of the UFSCar have reduced
dimensions or some difficulty for their access, besides the disproportionality in front of the
offer of vacancies for the automobiles. The hypothesis was then formulated about the
outdating of the parameters used in the distribution of the vacancies, dimensions and in the
maximum slope of the floor, particularly in parking lots positioned outside the streets. The
bibliographic review was applied to collect propositions regarding these parameters. A
questionnaire was also sent to the municipal transit authorities, which allowed verification the
criteria for the deployment of new parking lots. The case study was used to analyze the
adopted parameters and was inferred by the veracity of the initial hypothesis. It was also
verified that in the majority of the studied cases the size of the vacancies do not follow the
recommendation of the regulator of traffic. It was found that the distribution of parking spaces
between motorcycles and automobiles does not correspond to the proportion observed in the
municipal, state and regional vehicle fleet. It was concluded that the specificities of the
motorcycles were not considered in relation to the inclination of the floor of the parking lots.
Based on the information obtained during the research, the proposals for adequacy for

UFSCar parking lots were made.

Keywords: Public policies. Urban mobility. Dimensional parameters. Parking. Motorcycles.
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1 INTRODUCAO

Apesar de ser um fendmeno global, o processo de motorizagdo se manifesta
mais intensamente nos paises em desenvolvimento, também conhecidos como “emergentes”.
Ao longo das ultimas décadas a populagdo brasileira vivencia o agravando dos efeitos
negativos desse processo. A principal caracteristica da motorizagdo da sociedade ¢ o aumento
da propor¢do de veiculos motorizados utilizados no transporte individual em relagdo a
populacdo de uma determinada localidade.

Supde-se, a principio, que o crescimento populacional e a mudanca na
conjuntura socioecondmica sejam os fatores que alimentam o processo, combinando o
aumento da demanda por transporte com a melhora do poder aquisitivo da populagao,
especialmente dos grupos sociais menos favorecidos (IPEA, 2016; BRASIL, 2015;
VASCONCELLOS, 2013a). Contudo, parece que outros fatores relacionados diretamente
com as escolhas governamentais condicionam esse processo, ou seja, as prioridades que sao
retratadas sob a forma de politicas publicas, por exemplo:

a) a prioridade pelo transporte terrestre motorizado de cargas e pessoas em

detrimento de outros modos mais eficientes;

b) énfase na expansdo econdmica por intermédio do incentivo ao consumo

interno, inclusive dos produtos do segmento automobilistico;

c) o refor¢co paradigmatico ao automovel como manifestagao inquestionavel

de ascensdo social;

d) politicas desenvolvimentistas inconsistentes que ndo conseguem mitigar as

desigualdades regionais e, assim, propiciam a concentragcdo metropolitana.

De forma isolada ou associada, as politicas publicas contribuem para modelar o
contexto social do pais, que no caso, parece cada vez mais urbano e motorizado. A tendéncia
de concentracdo demografica das éareas metropolitanas e a expansdo do processo de
motorizagdo comprometem a capacidade de locomog¢do e trazem implicagdes
socioecondmicas importantes (VASCONCELLOS, 2013a, 2012a; ALVES, 2010; DI
GIOVANNI, 2009; SOUZA, 2006).

Apesar do cenario desfavoravel, as questdes referentes a mobilidade urbana
vém ganhando espago nas agendas politicas dos governos municipais, estaduais e federal,
mesmo que ainda ndo se vislumbre efeitos positivos em curto prazo (VASCONCELLOS,

2013a; IPEA, 2013a, 2012, 2011).
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A infraestrutura viaria urbana das cidades de maior porte ¢ antiga, inspiradas
em concepgOes defasadas, expandiu-se desordenadamente e, portanto, ¢ incapaz de
contemplar as demandas recentes relacionadas a mobilidade, entre elas a rapida expansao da
frota. Nao parece razodvel ou até mesmo possivel efetuar expansdes ou improvisagdes no
sistema viario indefinidamente, ano apds ano (FORTES, 2012; BOARETO, 2008).

Salvo algumas excec¢des, as cidades brasileiras expandem-se segundo a logica
econdmica de ocupagdo do solo, que por vezes incompatibiliza-se aos principios mais atuais
de mobilidade urbana, enquanto area de conhecimento. As vias publicas, de maneira geral,
sdo construidas com o proposito de atender as demandas reprimidas ou com estimativas
timidas de crescimento, os projetos sdo balizados segundo o viés do custo minimo e ndo dos
beneficios de longo prazo e, assim, aspectos mais abrangentes da mobilidade urbana
frequentemente sao preteridos em favor de interesses meramente econdmicos. Analisando-se
os modos de transporte a partir da década de sessenta, percebe-se nitidamente que as politicas
governamentais priorizaram o transporte terrestre motorizado, consequentemente, investiu-se
sistematicamente na constru¢do de vias dispendiosas que, ao consumir grande parcela dos
recursos publicos, inviabilizaram outros modos de transporte mais eficientes e sustentaveis
(VASCONCELLOS, 2013a; 2008; IPEA, 2016, 2013, 2012, 2011).

As iniciativas em prol do transporte de pessoas ndo motorizado sdo meritorias,
em especial a bicicleta, mas quando ndo sdo equivocadas, sdo timidas frente ao contingente
motorizado ja instalado. De fato, a bicicleta bem atende ao deslocamento em pequenas
distancias. Contudo, seu uso ¢ inviabilizado pelo trajeto casa—trabalho—casa cada vez mais
longo, pela infraestrutura vidria local restritiva ou por aspectos culturais, pois utilizar uma
bicicleta como meio de transporte supostamente ndo demonstra ascensdo socioecondmica,
alias, muito pelo contrario (VASCONCELLOS, 2013a; IPEA, 2013a).

As novas tecnologias de transporte sobre trilhos parecem promissoras para as
grandes cidades, mas ndo se concretizam, padecem continuamente com a escassez de
investimentos e, por outro lado, ndo se justificam economicamente em cidades de menor
porte. De qualquer forma, parece plausivel esperar que as iniciativas governamentais
favoregam os modos de transportes coletivos e ambientalmente menos agressivos, contudo, a
logica ordenadora vigente subjuga as questdes ambientais e os bons principios de mobilidade
urbana aos interesses iminentemente economicos (VASCONCELLOS, 2013a; IPEA, 2012).

Além das vias publicas, os deslocamentos motorizados necessitam de pontos
de parada na origem e no destino, ou seja, estacionamentos em ambos. Uma vez que os

congestionamentos didrios retratam as disputas por espago nas vias publicas, pressupde-se que
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também haverd uma competi¢do nas extremidades do trajeto, ou seja, pelos estacionamentos
(VASCONCELLOS, 2013b; VASCONCELLOS et al., 2011; SANTOS, 2009; Boareto, 2008)

No ambiente urbano, complexo e cheio de incertezas, o estacionamento dos
veiculos também se tornou um problema, pois apesar do aumento constante da frota, as vias
publicas geralmente nao possibilitam a expansao de vagas na mesma razao ou, quando isso ¢
possivel, sdo necessarios vultosos investimentos. Apesar de ocupar apenas uma fracdo do
espago necessario ao estacionamento de um automovel (MELBOURNE, 2015; COTTRELL,
2008' apud SANTOS, 2009), supde-se que a quantidade de vagas destinadas ao
estacionamento de motocicletas, motonetas e ciclomotores ndo evoluiu proporcionalmente,
sendo que as normatizacdes nesse sentido sao difusas entre os municipios € podem defasar-se
em um curto periodo de tempo. Portanto, além do trafego intenso e caodtico dos grandes
centros urbanos, as limitagdes impostas por projetos de areas destinadas aos estacionamentos
dos veiculos contribuem efetivamente para agregar mais complexidade ao sistema viario.

A lei recém-aprovada, que institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana ndo tratou especificamente sobre o modo de transporte motorizado em
duas rodas, limitando-se a inclui-lo nas mesmas condi¢des dos automoéveis, o que parece ser
um equivoco (BRASIL, 2012b). Explica-se, diante disso, a importancia das pequenas
inciativas locais voltadas a seguranca no transito, que considerem as peculiaridades das
motocicletas e as necessidades de seus condutores.

A insuficiéncia de iniciativas voltadas a educagdo contribui para tornar mais
desalentador o transito urbano. Entre os inimeros exemplos, frequentemente se vé condutores
de veiculos de duas rodas utilizando as vagas destinadas aos automoveis (e a reciproca
também ¢ verdadeira), constituindo, assim, uma grande disputa por espago, que por vezes nao
¢ justa e muito menos pacifica (VASCONCELLOS, 2013a; 2008; IPEA, 2012, 2011).

Tendo em vista a expansao ¢ a diversificacao da frota de veiculos de duas rodas
ao longo da ultima década, questiona-se a efetividade das orientacdes generalistas
consubstanciadas nos projetos de implantacao de novas vagas. Suscita-se uma discussao sobre
a distribuicao proporcional das vagas entre automoveis e motocicletas, além de davidas sobre
a adequacdo da area destinada a operacao de cada tipo veiculo. Supde-se que os espacos
resultantes entre as vagas sdo inadequados, parece que as dimensdes (comprimento, largura)
sao insuficientes para acomodar apropriadamente os novos modelos de motocicletas de médio

e grande porte.

"COTTRELL, W. D., 2008, “Development of Motorcycle Parking Design Guidelines”, Annual Meeting of the
Transportation Research Board, 08-3047, Washington, D.C., Janeiro 13—17.
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Outra questdo importante ¢ a inclinagdo méxima do piso; supde-se que
submeter as vagas de motocicletas aos mesmos critérios e praticas utilizados para as vagas de
automoéveis ndo oferece seguranca aos usudrios. Portanto, necessita-se de um referencial de
inclinagdo maxima que considere as especificidades da manobra de veiculos de duas rodas.
Ignorar as condigdes de inclinagdo do piso pode fragilizar seriamente o aspecto da seguranca,
pois ha a possiblidade de tombamento dos veiculos e, consequentemente, a ocorréncia de
danos pessoais e materiais.

Diante da importancia do assunto, espera-se que algumas iniciativas no dmbito
da educagdo formal e do processo de formacdo dos condutores de veiculos abordem temas
relacionados a mobilidade urbana sustentdvel, que sabidamente estio muito além das
situacdes comuns do transito.

Em tltima instancia, supde-se que o pleno exercicio da liberdade de locomogao
¢ influenciado pelo conjunto das politicas publicas e suas implicagdes sobre os diversos
grupos sociais. Sabe-se que os efeitos negativos relacionados a mobilidade afetam toda a
sociedade, mas, de fato, sdo as camadas populacionais mais vulneraveis que sao expostas com
maior intensidade (IPEA 2016,2012, 2011; BOARETO, 2008).

Portanto, questiona-se a percep¢do dos individuos sobre a necessidade de
participacao efetiva nos processos decisorios, neste caso, em especial, naqueles que
condicionam os diversos aspectos da mobilidade urbana. Nesse sentido, inclui-se o contexto

local, circunscrito ao campus universitario da UFSCar.

1.1 Justificativa

A investigacdo ora proposta justifica-se na manuten¢do e na ampliagdo de
fatores de seguranca pessoal e material na condugdo de veiculos automotores de duas rodas;
na mitigacdo de efeitos indesejados relacionados ao contexto da mobilidade urbana; na
necessidade de participagdo dos cidaddos nas decisdes governamentais; na importancia das
pequenas acdes locais voltadas a mobilidade urbana; por tltimo, no aspecto educativo, com a
difusdo de boas praticas no transito.

Hipoteticamente, as praticas construtivas adotadas nos estacionamentos
instalados no campus da UFSCar defasaram-se ao longo do tempo, principalmente, em razao
do crescimento acelerado da frota, da diversificagdo do contingente de motocicletas e do

agravamento dos problemas relacionados a mobilidade urbana.
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1.2 Objetivo

Pretende-se contribuir para o aprimoramento dos projetos construtivos de
estacionamentos para motocicletas do campus da Universidade Federal de Sao Carlos —
UFSCar.

Tomando-se a seguranga no transito como premissa, serdo apresentadas
recomendacdes de boas praticas e contribuicdes em relagdo as vagas exclusivas para
motocicletas e similares. As proposicoes contemplaram os aspectos dimensionais
(comprimento e largura), limite maximo de inclina¢do do piso, critério de oferta de espago
entre os tipos de veiculos, sinalizagdo regulatoria de transito e a difusdo de assuntos

relacionados a mobilidade urbana.

1.3 Metodologia

Busca-se primeiramente parametros para distribuicdo de vagas entre
automoéveis e veiculos de duas rodas em estacionamentos fechados tipo “bolsdao”
posicionados fora das vias de circulacdo — especialmente no ambito da Universidade Federal
de Sao Carlos — UFSCar, campus Sao Carlos; busca-se por recomendagdes para o
dimensionamento das vagas exclusivas para motocicletas, motonetas e ciclomotores,
conforme definidos no Codigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997); busca-se limites para
a inclinacdo maxima do pavimento a serem adotados na implantag¢do dos estacionamentos.

Em relacdo a sua natureza, as informacdes a serem pesquisadas dividem-se em:

a) dimensionais — indicativos para dimensdes longitudinais e
transversais (comprimento e largura) minimas das vagas de
estacionamento;

b) angulares — determinantes em relagdo a inclinagdo maxima
longitudinal e transversal da area do estacionamento;

¢) quantitativo — referencial a distribuicao de vagas entre carros
e motocicletas para estacionamentos do tipo bolsdo.

Busca-se, secundariamente, informacdes sobre boas praticas na condugdo de
veiculos de duas rodas e sobre a importancia da participagdo da sociedade nos processos
decisorios governamentais, em especial, nas politicas publicas com implicagdes sobre a

mobilidade urbana.
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A Figura 1 ilustra o processo de definicdo metodoldgica da pesquisa.

Figura 1 — Metodologia.

HIPOTESE E OBJETIVO

METODOLOGIA

Municipios,
Fabricantes e
Condutores

ESTUDO DE CASO

RESULTADO E ANALISE

¢ ¢ ¢ iPROPOSICAO

CR'TER'Q DE COMPRIMENTO E INCLINACAO BOAS PRATICAS E
DISTRIBUICAO DAS LARGURA MAXIMA DO PISO OUTRAS
VAGAS — SUGESTOES

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Sendo assim, aplicar-se-4 a indu¢do como método de pesquisa.

Visto que o problema ¢ conhecido e bem definido, a natureza da pesquisa sera
do tipo aplicada.

A abordagem se dara sob o formato quantitativo, pois se pretende chegar a
resultados dimensionais, proporcionais e de limites de inclinagdo expressos numericamente.

Os objetivos serdo alcangados mediante a ado¢cdo do método exploratério do
assunto, considerando-se que serdo necessarios os procedimentos de revisao bibliografica,
pesquisa documental, aplicacdao de questiondario e estudos de casos.

Diante do acervo tedrico disponivel, as questdes pertinentes as politicas
publicas e a mobilidade urbana serdo examinadas mediante a revisdao do referencial
bibliografico.

A compreensao do processo de motorizagdo e do perfil da frota circulante
demandara a revisdo bibliografica e a aplicacdo da pesquisa documental, uma vez que serao
examinados bancos de dados de instituigdes publicas e privadas sobre a estimativa
populacional, frota e mercado de veiculos. A verificacdo de tendéncia na proporcdo entre
automoveis ¢ motocicletas sera alcancada com a analise das informacdes estatisticas oficiais.
As informacdes sobre o perfil da frota e a possivel tendéncia de evolugdo serdo analisadas
com o objetivo de propor uma razao distributiva para as vagas.

As respostas referentes aos parametros dimensionais e de inclinagdo maxima
do piso serdo alcancadas mediante a analise dos questionarios destinados aos municipios, das
informacodes resultantes da revisdo tedrica, do estudo de casos e da analise do perfil da frota

circulante.

1.4 Organizac¢ao da pesquisa

A pesquisa foi organizada por etapas interdependentes considerando a
necessidade de contextualizacdo do problema, aquisicdo de informacao, analise, estudo de
casos e apresentacao de propostas de melhorias e boas praticas.

Assim, os capitulos foram ordenados conforme a seguir:

a) Capitulo 1: Introducao.
Apresentacdo do contexto de mobilidade urbana nacional, do problema,

justificativa, objetivos, hipotese e metodologia da pesquisa;



b)

d)
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Capitulo 2: Revisao bibliografica.

Revisdo e apresentacdo de algumas definicdes de politicas publicas e
conceitos de mobilidade urbana; revisdo do referencial sobre as Diretrizes
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e analise do contexto nacional

de politica de mobilidade urbana;

Capitulo 3: Referencial tedrico sobre a distribuicdo das vagas,
dimensdes e inclinagdo do piso.

O proposito desta etapa ¢ a busca por informag¢des mediante revisdo do
referencial tedrico, de maneira a possibilitar a andlise e a proposi¢dao de

parametros a serem aplicados nos estacionamentos da UFSCar;

Capitulo 4: A frota nacional de veiculos motorizados.

Realizagdo de pesquisa documental sobre a populacao estimada e a frota de
veiculos; a elaboragdo de tabelas e graficos sobre os indices de motorizagao
e a proporcdo entre veiculos motorizados de duas rodas e automoveis
referentes a0 municipio, estado, regido e nacional. O principal objetivo
deste capitulo ¢ a identificacdo de uma possivel tendéncia nas dimensdes e

na propor¢ao de motocicletas e automoveis ao longo de uma série historica;

Capitulo 5: Analise dos questiondrios dos municipios.

A andlise dos questionarios aplicados aos municipios com perfil de
motorizagao semelhantes ao de Sao Carlos contribuira para a compreensao
dos critérios de distribuicdo de vagas, além de praticas adotadas no

dimensionamento das vagas destinadas as motocicletas;

Capitulo 6: Anélise de casos — UFSCar campus Sao Carlos

Busca-se verificar a adequagdo dimensional das vagas segundo as
indicagdes colhidas no referencial tedrico e nos questionarios. Também sdo
coletadas e organizadas as informagdes sobre a inclinacdo do piso e a

propor¢ao de vagas entre motocicletas e automoveis ao longo do tempo;
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g) Capitulo 7: Analise dos estudos de caso.
Realizar-se-a a andlise das informagdes colhidas nos estudos de casos onde
serdo considerados os aspectos dimensionais das vagas segundo as
indicag¢des obtidas no estudo do referencial tedrico (capitulo 3). Também
serdo analisadas a inclinag¢@o do piso e a distribuicdo proporcional adotada
ao longo de uma série temporal. Também serdo apresentadas sugestdes de

adequacao e melhoria dos estacionamentos;

h) Capitulo 8: Propostas de critérios dimensionais e outras sugestoes.
Serdo apresentadas propostas para tamanho das vagas (comprimento e
largura) de motocicletas nos estacionamentos do campus da Universidade
Federal de Sao Carlos. Sera proposto um conjunto de limites para
inclinagdo do piso, além de um critério para distribuicdo proporcional das
vagas entre automoveis e motocicletas. Neste capitulo também serdo
apresentadas outras sugestoes relacionadas a mobilidade urbana no ambito

da UFSCar;

1) Capitulo 9: Consideragdes Finais.
Neste capitulo serdo apresentadas as principais constatagdes durante os
procedimentos da pesquisa, sobre a hipdtese inicial e em relagao as

expectativas de novos estudos sobre o tema.

Incluiu-se ao final do trabalho os apéndices A, B e C contendo os trés
formularios de questionarios, sendo o primeiro destinado aos “municipios” e que sera
aplicado e analisado no decorrer da pesquisa. Os demais sdo destinados aos
“fabricantes/montadoras” e aos “condutores de motocicletas", como proposta de continuidade

da pesquisa.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

Em face do problema central da pesquisa ser localizado, parece que ha
relagdes causais que extrapolam os limites do campus da UFSCar. Assim, o seu entendimento
prescinde do exame literario de algumas defini¢des de politicas publicas, dos conceitos de
mobilidade urbana e da andlise da conjuntura nacional tendo em vista a legislagdo que

instituiu as Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012a).

2.1 Politicas publicas

O breve exame ao acervo literario da area possibilita inferir que ainda nao se
firmou um consenso em torno de uma defini¢do do conceito de politica ptblica. No entanto, a
proposicao apresentada na década de 30 por Laswell ainda se mantem como a mais difundida.
Conforme os ensinamentos de Souza (2006), essa definicdo resume-se numa “forma de
conciliar conhecimento cientifico/académico com a producdo empirica dos governos e
também como forma de estabelecer o didlogo entre cientistas sociais, grupos de interesse e
governo”. Segundo esse entendimento, o processo decisorio consiste em responder
adequadamente questdes sobre “quem ganha o qué, por qué e que diferenca faz” (SOUZA,
2006).

Outras abordagens atribuem as politicas publicas a carateristica preponderante
de “solucionadoras” de problemas da sociedade, enfatizando o racionalismo e formalismo
procedimental, mas, por conseguinte, suscitam criticas veementes, uma vez que relevam
aspectos subjetivos do jogo do poder e desconsideram a amplitude do “embate em torno de
ideias e interesses”. De um modo geral, as definigdes remetem o governo ao centro de uma
arena de disputa pela prevaléncia de interesses, onde participam diversos atores sociais,
isoladamente ou sob a forma de coalisdoes (SOUZA, 2006).

Segundo Saraiva (2006), pode-se compreender o conceito de politicas publicas
como um “fluxo de decisdes publicas, orientado a manter o equilibrio social ou a introduzir
desequilibrios destinados a modificar essa realidade”.

Considerando uma perspectiva “mais operacional” das politicas publicas,

Saraiva apresenta a seguinte explicagdo:
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[...] ela é um sistema de decisdes publicas que visa a acdes ou omissdes,
preventivas ou corretivas, destinadas a manter ou modificar a realidade de um
ou varios setores da vida social, por meio da definicio de objetivos e
estratégias de atuacdo e da alocacdo dos recursos necessarios para atingir os

objetivos estabelecidos. (SARAIVA, 2006).

Saraiva (2006) destaca que “o processo de politica publica ndo possui uma
racionalidade manifesta”, por conta disso, uma sensa¢do de desordem flui entre os diversos
atores sociais, administrativos e politicos. O autor observa que entre os tedricos ha um
conjunto coincidente de “caracteristicas essenciais das politicas publicas”, cujo formato ¢
condicionado pelas especificidades de cada sociedade, onde o grau de maturidade das
instituicdes democraticas influencia a “estabilidade e eficacia das politicas”, a participagdo
dos diversos atores e, naturalmente, a transparéncia dos processos decisorios (SARAIVA,
2006).

Apesar das teorias mais recentes abordarem o assunto de maneira a superar
algumas limitagdes, o “modelo racional de andlise tem sobrevivido e continua vigente”,
manifestando-se pujantemente nas atuais politicas econdmicas conhecidas como
“neoliberais”, onde se observa a preponderancia do critério economico na arena politica

(SARAIVA, 2006).

A despeito das limitagdes atribuidas ao modelo racional, Saraiva (2006) sugere

um exercicio de compreensdo ao explicar as etapas do processo de elaboragdo das politicas:

a) Agenda — diz respeito ao reconhecimento e a inclusdo de uma demanda
social como prioridade estatal;

b) Elaboragdo — momento de “identificagdo e delimitacdo de um problema
atual ou potencial”, contraposicdo das possiveis solugdes, andlise dos
custos envolvidos e a defini¢ao dos efeitos esperados (SARAIVA, 2006);

¢) Formulagdo — seleciona-se a alternativa mais conveniente, justificando-se a
decisdo e estabelecendo-se os objetivos e as metas;

d) Implementacdo — segundo o autor, essa etapa envolve acdes de
“planejamento e organizacdo do aparelho administrativo e dos recursos
humanos, financeiros, materiais e tecnoldgicos necessarios para executar
uma politica. Trata-se da preparacdo para pOr em pratica a politica

ptblical...]” (SARAIVA, 2006);
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e) Execugdo — pode-se compreender esta etapa como o “conjunto de agdes
destinado a atingir os objetivos pela politica” (SARAIVA, 2006);

f) Acompanhamento — ¢ um “processo sistematico de supervisdo da execugao
de uma atividade” com o objetivo de verificar a conformidade do
planejamento e das agdes, de modo a verificar desvios e propor agdes
corretivas (SARAIVA, 2006);

g) Avaliagdo — momento de andlise “dos efeitos produzidos na sociedade
pelas politicas publicas”, que normalmente ¢ realizado apos o término, mas
dependendo do modelo adotado ocorrerd durante as etapas do processo

(SARAIVA, 2006).

O autor oportunamente lembra que a partir dos anos 80 houve um
“fortalecimento progressivo da concepg¢ao mais agil da atividade governamental” (SARAIVA,
2006). Trata-se da mudancga de referencial de planejamento, que passou da visao classica para
a concepcdo de politica publica, contudo, sem abandonar os “aspectos positivos do

planejamento”. Assim, Saraiva (2006) apresenta o seguinte entendimento:

Sem descartar os aspectos positivos do planejamento, a dindmica estatal
enriqueceu-se com alguns conceitos derivados das transformagdes operadas
no campo da tecnologia, da economia e da administracdo. A democratizagido
do sistema politico viu-se facilitada pela tecnologia: a descentralizagdo e a
participagdo ficaram mais faceis do ponto de vista operacional e as mudangas

sociais tornaram-nas possiveis e desejaveis. (SARAIVA, 2006).

Em virtude do carater teorico multidisciplinar e da abrangéncia dos seus
efeitos, o processo de formulagdo das politicas publicas deve observar aspectos contemplados
nas diversas areas do conhecimento. Nesse sentido, Souza (2006) apresenta a seguinte

conclusdo:

[...] do ponto de vista tedrico-conceitual, a politica publica em geral ¢ a
politica social em particular sdo campos multidisciplinares, e seu foco esta
nas explica¢des sobre a natureza da politica publica e seus processos. Por
isso, uma teoria geral da politica publica implica a busca de sintetizar teorias
construidas no campo da sociologia, da ciéncia politica e da economia. As
politicas publicas repercutem na economia e nas sociedades, dai por que
qualquer teoria da politica publica precisa também explicar as inter-relagcdes

entre Estado, politica, economia e sociedade. (SOUZA, 2006).
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Considerando-se as implicagcdes socioecondmicas e a multidisciplinaridade
tedrica, sob uma perspectiva pragmatica, as politicas publicas tornaram-se um campo do
conhecimento que busca impulsionar as agdes governamentais e, quando necessario, propor as
corregoes que se fizerem necessarias (SOUZA, 2006). O discurso politico implicito no
processo de formulacdo das politicas publicas demanda especial atencdo, uma vez que
reproduz uma forma de pensamento sobre a sociedade, que manifesta um arranjo de poder que
se estabeleceu e tornou-se hegemonico. Visto que as politicas publicas resultam em agdes
governamentais com capacidade de transformacdo da sociedade, com consequéncias
perceptiveis “no mundo real”, pode-se observar diferentes niveis de coeréncia — ou sua

auséncia — em relag@o ao discurso politico propalado por um determinado governo.

A formulagdo de politicas publicas constitui-se no estagio em que o0s
governos democraticos traduzem seus propositos e plataformas eleitorais em
programas e agdes que produzirdo resultados ou mudangas no mundo real.

(SOUZA, 2006).

Conforme os ensinamentos de Souza (2006), as politicas publicas comportam
analises sob as perspectivas de “varias disciplinas, teorias e modelos analiticos”. A despeito
de possuir espago tedrico e metodologico proprio, as politicas publicas submetem-se como
“objeto analitico de outras areas do conhecimento”. Em virtude do carater holistico da area,
comportam o exame por outras areas de conhecimento, contudo, sem dispensar a “coeréncia
teorica e metodologica” (SOUZA, 2006).

Faria (2003) considera que ha uma “notoéria caréncia de estudos dedicados aos
processos e as metodologias de avaliagdo de politicas”. O autor adverte que, apesar da
importancia, a utilizacdo da avaliagdo como ferramenta de gestdo pelo Estado brasileiro ainda
pode ser considerada incipiente. Observa, ainda, que as analises das politicas brasileiras
concentram-se primordialmente sobre os “processos decisorios” por uma questao conjuntural,

que envolve aspectos institucionais e cientificos.

[...] a escassez de estudos “pos-decisao” parece explicada ndo apenas pela
fragil institucionaliza¢do da area no Brasil, que faz com que a analise das
politicas publicas continue gravitando na 6rbita das questdes analiticas mais
tradicionalmente valorizadas pela ciéncia politica, mas também pela
debilidade do campo de estudos da administragdo publica no pais. (FARIA,
2003).
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Geraldo Di Giovanni (2009) considera que o conceito de politica publica ndo
se restringe simplesmente a uma “intervencdo do Estado numa situacdo social considerada
problematica”, mas, sob uma perspectiva abrangente, consiste em arranjos de poder existentes
no contexto social democratico, que se formam em diversos campos de disputa, inclusive no
econdmico, por meio de uma “complexa interacdo entre o Estado e a sociedade”. Giovanni
observa que esse conceito condiciona-se a trajetdria de formacao da sociedade democratica,
em outras palavras, depende da “capacidade minima de planificacio consolidada nos
aparelhos de Estado, seja do ponto de vista técnico de gestdo, seja do ponto de vista politico”;
depende da consolidagdo dos aspectos republicanos que sdo representados pela divisao
tripartite do poder, pela “vigéncia de direitos de cidadania” e também pelo “exercicio pleno da
cidadania e uma cultura politica compativel”.

Segundo o entendimento do autor, a presenga recorrente do tema na sociedade
moderna deve-se, principalmente, a quatro fatores historicos, a saber: macroecondmico;
geopolitico; politico e soécio cultural.

Sabe-se que as politicas publicas se desenvolvem contingencialmente, de
maneira unica, contudo, observam-se alguns “elementos invariantes” que se mostram sempre
presentes. Em outras palavras, apesar do desenvolvimento singular dependente de cada
contexto, alguns “elementos” sdo comuns. Dessa maneira, a observagao histérica demonstra-
se util ja que os elementos teodricos, praticos € o proprio resultado sdo comuns as politicas
publicas. Esses elementos podem ser considerados “elementos primarios”, independentemente
da “concrecao histérica e tinica” de cada um deles (DI GIOVANNI, 2009).

A utilidade analitica surge por meio da identificacdo das relagdes que se
estabelecem entre os elementos de forma “indissoluvel e organica” e que sdo denominadas
por Di Giovanni (2009) como “estruturas elementares”. E certo que essa abordagem preserva
alguma subjetividade, pois o observador interpretara a realidade segundo “seus proprios
valores”, selecionando determinados “aspectos objetivos da realidade” a ser estudada.

Sendo assim, Di Giovanni (2009) propoe a analise das politicas publicas por
meio da compreensdo das quatro “estruturas elementares”, a saber:

a) estrutura formal;

b) estrutura substantiva;

¢) estrutura material;

d) estrutura simbdlica.
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A Figura 2 ilustra a proposi¢do do autor, com destaque para relagdes entre as

estruturas.

Figura 2 — Estruturas elementares.

Estrutura Formal Estrutura Substantiva

TEORIA ATORES

PRATICA

OBJETIVOS

FINANCIAMENTO

SUPORTES

CUSTOS

Estrutura Material Estrutura Simbdlica

Fonte: Di Giovanni (2009).

O autor reconhece que a andlise das politicas publicas pela perspectiva do
modelo das “estruturas elementares” traz alguma subjetividade, pois a identificacdo das
estruturas depende do “olhar subjetivo” do observador em “funcdo dos seus proprios valores”
ao selecionar “os aspectos objetivos da realidade que ira observar” (DI GIOVANNI, 2009).

O autor enfatiza a importancia das relagdes entre as estruturas na andlise das

politicas publicas:

E importante notar que a andlise das politicas, por intermédio desta proposta,
ndo se faz apenas por justaposicao das informagdes relativas a cada uma das
estruturas, mas também pelas relacdes de mutua interferéncias que se

processam entre elas [...]” (DI GIOVANNI, 2009).
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2.2 O conceito de mobilidade urbana

O conceito de mobilidade urbana ¢é recente, mesmo assim, observa-se uma
evolucdo a medida que se percebeu que a interagdo de diversos aspectos da vida em sociedade
contribui para moldar as cidades, de modo singular, mas com suas peculiaridades e
similaridades.

Kneib (2012) ensina que sdo varios os conceitos e definicdes que retratam o
termo mobilidade, isso se d4, principalmente, em razdo da complexidade em relacionar os
aspectos envolvidos nos deslocamentos dentro das cidades. Os conceitos contemporaneos
abrangem questdes relacionadas a qualidade de vida da populagdo, aos impactos ambientais e
ndo apenas as questdes de transporte, como inicialmente ocorria. Nesse sentido, a autora

apresenta as seguintes consideracdes:

[...] se relaciona a capacidade de deslocamento das pessoas e bens, nas
cidades, cujas variaveis intervenientes, contudo, sdo tdo complexas quanto as
variaveis que constituem a propria cidade. Assim sendo, a consolidacdo e
apreensdo desse conceito, ¢ de seus aspectos correlatos, ainda constitui um
desafio. Inicialmente utilizado como sinénimo de transporte, hoje ja se tem
um consenso de que a busca por uma mobilidade urbana de maior qualidade
ou mais sustentavel deve considerar uma série de variaveis que impactam os
deslocamentos nas cidades, e deve basear-se na priorizagao e valorizacao dos

modos coletivos e ndo motorizados de transporte. (KNEIB, 2012).

Segundo o entendimento defendido por Kneib (2012), devido a sua natureza, a
mobilidade estd condicionada aos efeitos de varias politicas publicas, por exemplo, aquelas
relacionadas ao transporte, com implicacdes sobre o Sistema Nacional de Trénsito”, meio
ambiente, saude, industria, comércio e emprego. A autora observa que “essa multiplicidade de
politicas, que afetam e sdo afetadas pela mobilidade das pessoas, confere a este tema uma
nocdo da sua complexidade”. Em virtude dessa complexidade, Kneib questiona se a
mobilidade pode ser mais bem compreendida como uma politica piblica ou como resultante
da interagdo de varias outras politicas (KNEIB, 2012).

De qualquer forma, faz-se preponderante que se considere questdes ambientais,
socioculturais e economicas no planejamento das a¢des do Estado, tanto naquelas diretamente

focadas na mobilidade urbana, como nas politicas susceptiveis de suas implicagoes.

% O “Sistema Nacional de Trénsito” encontra-se definido no Codigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997), no
Capitulo II.
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Para exemplificar a dificuldade de se estabelecer apropriadamente um conceito
para o termo “mobilidade urbana”, as concep¢des governamentais defendidas pelo Ministério

das Cidades tém evoluido ao longo do tempo:

A mobilidade urbana [...] pode ser entendida como resultado da interacdo
dos fluxos de deslocamento de pessoas e bens no espago urbano,
contemplando tanto os fluxos motorizados quanto os nao motorizados.
(BRASIL, 2005).

O governo brasileiro, por intermédio do Ministério das Cidades, também

defende o seguinte conceito:

Mobilidade Urbana pode ser definida como um atributo relacionado aos
deslocamentos realizados por individuos nas suas atividades de estudo,
trabalho, lazer e outras. Nesse contexto, as cidades desempenham um papel
importante nas diversas relagdes de troca de bens e servigos, cultura e
conhecimento entre seus habitantes, mas isso s6 ¢ possivel se houver

condi¢des adequadas de mobilidade para as pessoas. (BRASIL, 2006).

A recém-aprovada Lei N° 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que institui as
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade (BRASIL, 2012a), em seu artigo 4°, apresenta
uma concepcao propria, que pode ser considera demasiadamente genérica e que deixa de
enfatizar a importancia socio ambiental que ¢ defendida no bojo da propria lei, conforme

abaixo:

Art. 4° Para os fins desta Lei, considera-se:
IT - mobilidade urbana: condigdo em que se realizam os deslocamentos de

pessoas e cargas no espago urbano. (BRASIL, 2012a).

E ainda, mais recentemente, o Ministério das Cidades (BRASIL, 2014) propde
uma concepcao de mobilidade mais abrangente, com a pretensao de contemplar as questdes

ambientais por meio da sustentabilidade:

A Mobilidade Urbana Sustentavel pode ser definida como o resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa proporcionar o
acesso amplo e democratico ao espago urbano, através da priorizagdo dos
modos nao motorizados e coletivos de transportes, de forma efetiva, que nao
gere segregacdes espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente

sustentavel. (BRASIL, 2014).
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Essa nova visdo governamental ¢ retratada na Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (BRASIL, 2012a), onde se evidenciou as questdes relacionadas ao meio ambiente e a
inclusdo social. O Ministério das Cidades (BRASIL, 2014) reproduz esse entendimento em

seu portal da internet:

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel trouxe prioridades e
objetivos, dentre eles o direito a cidade, a consolidagdo da democracia, a
promoc¢ao da cidadania e da inclusdo social, a modernizagdo regulatoria e
desenvolvimento institucional e o fortalecimento do poder local. Desta forma,
trabalha-se com trés macro-objetivos, além de seus desdobramentos: o
desenvolvimento urbano, a sustentabilidade ambiental e a inclusdo social.

(BRASIL, 2014).

Pare efeito comparativo, recorre-se a citagdo de Fortes (2012) sobre o

entendimento de “mobilidade urbana sustentavel” conforme a proposta do governo espanhol’:

[...] a mobilidade urbana sustentavel ¢ o conjunto de processos ¢ agdes
orientadas ao deslocamento das pessoas e bens no territério para acessar as
atividades e servigos, minimizando os efeitos negativos sobre o entorno ¢ a
qualidade de vida das pessoas. Tem como premissa dissuadir o uso do
veiculo privado e fomentar o uso de modos mais sustentaveis, especialmente
os ndo motorizados, por meio de percursos para os pedestres e ciclistas, com
consequéncias positivas sobre a saude publica, a economia ¢ o meio
ambiente. (MINISTERIO DE FOMENTO; MINISTERIO DE MEDIO
AMBIENTEY MEDIO RURAL Y MARINO, 2009 apud FORTES, 2012).

De fato, as questdes ambientais e socio inclusivas t€ém algado maior evidéncia
nas esferas governamentais. Contudo, os resultados praticos somente serdo alcancados se as
politicas publicas conceberem agdes orientadas por esses conceitos. E proveitoso
compreender os ensinamentos de Souza (2006), que retratam as politicas publicas como o
resultado de uma disputa politica, inclusive com a participagdo de representantes de interesses
econdmicos consolidados e grupos organizados da sociedade.

Cita-se como exemplo positivo a mobilizagdo ao longo dos ultimos anos de

alguns setores da sociedade civil em torno da demanda por ciclovias na cidade de Sao Paulo.

> MINISTERIO DE FOMENTO; MINISTERIO DE MEDIO AMBIENTEY MEDIO RURAL Y MARINO.
Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible. 2009. Disponivel em: <http://www.fomento.gob.es
/NR/rdonlyres/149186F7-0EDB-4991-93DD-CFB76DD85CD1/46435/EstrategiaMovilidadSostenible.pdf>.
Acesso em: 29 maio 2011.
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2.3 Politica Nacional de Mobilidade Urbana

A partir do segundo periodo poOs-guerra acentuou-se o processo de
concentracdo populacional nas cidades brasileiras e, dessa forma, acirrou-se a disputa pelo
uso dos espacos urbanos e dos equipamentos publicos. Essa disputa ocorre em multiplos
niveis, com vdrios vieses, mas se torna peculiar quando observada pela perspectiva da
estratificacdo social. Quando se utiliza critérios socioecondmicos, as pesquisas tém
demonstrado que os efeitos negativos resultantes da concentragdo urbana impactam
diferentemente as diversas camadas populacionais (IPEA, 2016; BOARETO, 2008).

As evidéncias sugerem que as cidades crescerdo ainda mais, € com 1isso,
espera-se que os conflitos urbanos sejam intensificados. O processo de concentracao urbana
tem contribuido para o aumento dos indices de poluigdo, a precarizagdo das condigdes
habitacionais, redu¢do da capacidade de locomocdo, degradagdo do meio ambiente e, por
associagdo desses e outros fatores, observa-se a reducdo da qualidade de vida, especialmente
nas grandes cidades (IPEA, 2016; BOARETO, 2008).

Esse fenomeno urbano tem caracterizado os paises em emergentes,
obviamente, pela caréncia de investimentos publicos e por estratégias de desenvolvimento
equivocadas. Boareto (2008) resgata os ensinamentos de Davis (2006* apud Boareto, 2008)
ao concluir que o fluxo migratoério mais acentuado da-se entre as cidades, das menores para as
maiores, sendo que o fluxo migratoério oriundo da area rural ja ¢ bem menor.

O estudo de Davis sugere que a relacdo entre as manifestacdes urbanas da
pobreza, da degradacdo do meio ambiente, da concentragdo demografica e das politicas
inadequadas de ocupacdo do solo, tem a capacidade de potencializar efeitos nocivos a satde.
Apesar de esses maleficios atingirem “democraticamente” toda a sociedade, os individuos em
situagdo de vulnerabilidade socioecondmica estdo mais expostos, pela falta de op¢ao de
habitacdo ou pela impossibilidade de usufruir de assisténcia a satde de melhor qualidade
(Davis, 2006 apud Boareto, 2008).

Ainda que exista um arcabougo normativo nacional, a ocupagdo do solo urbano
submete-se a 16gica do mercado, preterindo-se, assim, o conceito da “fun¢do social da terra
urbana” conforme a previsdo do “Estatuto das Cidades” e da legislacdo complementar dos

municipios (BOARETO, 2008).

4 DAVIS, Mike. Planeta favela. Boitempo Editorial, 2006.
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Diante disso, o crescimento desordenado das grandes cidades contribui isolada
ou conjunturalmente para o agravamento dos problemas relacionados a capacidade de
locomogao. Os novos bairros residenciais, especialmente aqueles destinados as camadas de
baixa renda, sdo instalados na periferia, nas localidades mais distantes dos centros, e por sua
vez, cada vez mais distantes dos locais de trabalho, dos centros comerciais e dos
equipamentos publicos urbanos. Nas periferias das grandes cidades proliferam os novos
bairros “populares”, destinados a populacao de baixa renda, que sdao construidos sem que se
contemplem plenamente as questdes ambientais, que além da degradacdo provocada pelas
constru¢des em si, contribuem para o surgimento de varias outras formas de poluicdo (IPEA,
2016; BOARETO, 2008).

Segundo Boareto (2008), persiste um problema histérico de planejamento
urbanistico, pressupde-se que “a cidade ndo tem limites para sua expansdo, que o transporte
coletivo ou o individual superam os eventuais obstaculos e que todos os habitantes terdo, um
dia, um automovel”. O autor considera que esse modelo de ocupagdo contribui para “expulsar
a populacao mais carente para a periferia dos grandes centros”, e assim, retoma-se o viés
socioecondmico da discussdo sobre a mobilidade urbana. O sistematico distanciamento entre
o local de habitacdo, trabalho e dos principais equipamentos urbanos publicos e privados,
contribui para o aumento do custo de locomoc¢do do seguimento populacional mais fragilizado
economicamente ¢ que € mais dependente do sistema de transporte publico. Diversos estudos
do IPEA (2016, 2013a, 2013b, 2011) t€ém confirmado esse entendimento.

Segundo as conclusdes do autor, esse modelo de ocupacao fragmenta o espago
urbano e favorece o surgimento de “areas degradadas fisica e economicamente”. Constata-se
que esse modelo consome os escassos recursos financeiros do poder publico para a constru¢ao
e ampliagdo da malha viaria, saneamento basico e instalacdo de unidades prestadoras de
servicos a municipalidade. Em consequéncia disso, o planejamento ressente-se pela
insuficiéncia de recursos e, assim, impera o improviso em todas as a¢des do poder publico.
Essa logica de ocupacdo do solo urbano das grandes cidades consolida um modelo que leva as
cidades menores a perpetrar as mesmas praticas equivocadas, independentemente dos
péssimos resultados amplamente conhecidos. Boareto (2008) apresenta a seguinte

consideragdo sobre esse assunto:

Prevalece uma visdo de que a cidade pode continuamente se expandir,
resultando em pressdo sobre areas de preservacdo e desconsideram-se os

custos de implanta¢do da infraestrutura necessaria para dar suporte ao atual
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modelo de mobilidade, centrado no automoével, cujos efeitos negativos e os

custos de sua circulacdo sdo socializados. (BOARETO, 2008).

Boareto (2008) reforca o entendimento de que as vias publicas das cidades sdo
ocupadas em fung¢do da condicdo de renda. Os modos individuais de locomogao,
especialmente os automoveis, ocupam mais espago € produzem mais poluentes que o sistema
de transporte publico e os modos ndo motorizados. Segundo o autor, a concepg¢do de sistema
de transito predominante tem o carro como objetivo principal das politicas publicas, e assim,

desconsidera as questdes provenientes de outros modos de locomogao.

Percebe-se que a maioria dos formuladores de politicas urbanas considera o
automovel como desejo natural ¢ destino final de todas as pessoas e que,
assim que possivel, todos os usudrios do transporte coletivo vao migrar para
o automovel, justificando-se o atual modelo de investimentos. (BOARETO,

2008).

Considerando-se o contexto urbano das grandes cidades brasileiras, supde-se
que o modelo atual de transporte motorizado (individual, coletivo ou para carga) esta
caminhando para o seu limite. Mesmo com novos investimentos publicos, ndo se vislumbra
um cenario mais alentador, pelo contrério, vislumbra-se mais congestionamentos, acidentes,
poluicdo, custos maiores de deslocamento e, portanto, a necessidade de mais investimentos
(BRASIL, 2015; IPEA 2016, 2012, FORTES, 2012).

Uma vez que o fator econdmico condiciona a ocupacao do solo, presume-se
que a condi¢do socioecondmica do individuo condicione sua capacidade de locomogao e o
acesso aos servigos publicos. Nesse sentido o estudo do IPEA (2016) apresenta o seguinte

entendimento:

As cidades brasileiras sdo caracterizadas pela grande desigualdade na
ocupacdo do territdrio. Geralmente os mais pobres moram nas periferias,
distante das areas mais dindmicas economicamente € que concentram a maior
parte dos empregos, oportunidades e servigos urbanos. Além disso, os
investimentos em mobilidade historicamente privilegiaram essas areas mais
ricas e os sistemas de transporte privado, deixando a imensa maioria da

populagdo usuaria de transporte publico em situagdo precaria. (IPEA, 2016).

As pesquisas confirmam que a desigualdade socioecondmica tem implicagdes
sobre a mobilidade urbana (IPEA, 2016, 2012). Por isso, outra questdo importante a ser

considerada diz respeito a iniquidade na utilizagdo do espago urbano pelos modos de
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transporte. Apesar de o transporte publico ser mais eficiente e proporcionalmente menos

agressivo ao meio ambiente,

ele ocupa a menor cota do espago publico em comparagdo com

os modos privados motorizados. De acordo com esse entendimento, o estudo do IPEA (2016)

apresenta as seguintes consideragoes:

Fortes (2012)

Hé4 também grande iniquidade no uso do espagco urbano. O transporte
publico, mesmo transportando mais pessoas que o transporte privado, fica
restrito ao menor espago do sistema viario. A maior parte das vias fica
congestionada pelos veiculos privados, que acabam prejudicando o
desempenho do transporte publico. Os reflexos dessas politicas podem ser
vistos nos maiores tempos de deslocamento, menores indices de mobilidade e
maiores comprometimentos de renda da populagdo de baixa renda. (IPEA,

2016).

apresenta suas conclusdes sobre a relagdo entre a desigualdade

social e a mobilidade urbana nos seguintes termos:

Assim, da forma como os modos de transporte se apresentam, ndo ¢
proporcionada a autonomia e a flexibilidade nos deslocamentos, ndo havendo
equidade social. Os meios que deveriam ser priorizados ndo o sdo e o
incentivo ao automovel privado, além dos congestionamentos, gera também
inimeros acidentes e problemas de satde relacionados a poluicdo e ao ruido.

(FORTES, 2012).

Boareto (2008) acredita que o “desenvolvimento sustentavel das cidades” pode

ser alcancado com a observancia de alguns “principios e diretrizes” capazes de repercutir

sobre a “politica de mobilidade urbana”. Nesse sentido, o autor apresenta a seguinte

proposic¢ao:

A inclusdo social ¢ o combate a pobreza devem estar presentes desde o inicio.
Valores como equidade no uso do espago publico, democratiza¢do e controle
social sobre a politica de mobilidade, equiparagdo de oportunidades,
acessibilidade as vantagens que a cidade oferece, consolidando o principio do
direito a cidade devem ser constantemente buscados e defendidos em todos

os espacos de debate politico. (BOARETO, 2008).

Para uma melhor compreensdo do contexto nacional de mobilidade urbana,

faz-se necessario também examinar a evolug¢ao do processo de motorizagao.



40

Ao dissertar sobre a “historia do transito no Brasil”, Vasconcellos (2008)
aborda as implicag¢des sociais resultantes do contexto da mobilidade urbana, especialmente
em relagdo as condi¢des do transito.

O autor relata que o processo de industrializacdo que se iniciou na década de
1960 concentrou esfor¢os publicos para desenvolver a industria automobilistica no Brasil. Em
consequéncia disso, as politicas economicas passaram a fomentar o transporte motorizado
individualizado mediante incentivos fiscais a industria, e por outro lado, incentivando o
consumo de veiculos ao propiciar “condi¢des acessiveis” as camadas sociais com menor
poder aquisitivo (VASCONCELLOS, 2008).

Entre outras causas, reconhece-se que o processo de motorizagdo também ¢
consequéncia das politicas aplicadas pelo Estado durante décadas. Assim, a expectativa ¢ um
cenario de mobilidade urbana com mais “externalidades negativas”, em outras palavras, com
expansdo da frota de veiculos, aumento da poluicdo ambiental, aumento nos indices de
acidentes de transito, mais congestionamentos e, consequentemente, o agravamento das
disputas por espaco nas vias publicas (BRASIL, 2015; IPEA, 2013, 2012; BOARETO, 2008;
VASCONCELLOS, 2008).

Segundo Vasconcellos (2008), percebe-se a existéncia de duas fases distintas
no “processo de motorizagdo”, em outras palavras, no processo bem engendrado para
estimular a produc¢do e o consumo dos veiculos automotores. A primeira fase compreende o
periodo entre 1960 a 1990, na qual a caracteristica precipua ¢ a “adaptacdo irresponsavel das
nossas vias e cidades para o uso intenso por parte de condutores de automdveis”, e assim, a
sociedade se defrontou com “enormes prejuizos para a seguranga, saude e qualidade de vida”.
Vasconcellos destaca o componente socioecondmico desse “processo de motorizagdo”, uma
vez que, desde os primérdios da industria automobilistica brasileira, a propriedade de um
automovel estd associada a uma condicao socioecondmica privilegiada. Outro componente
importante a ser considerado diz respeito ao poder politico do grupo social com condigdes de
acesso a esse tipo de bem (VASCONCELLOS, 2008).

Conforme avangou a primeira fase desse processo, evidenciou-se a
desigualdade de condi¢des na ocupagdo dos espagos publicos por modos de transporte nao
motorizados, em especial os pedestres e ciclistas. Segundo Vasconcellos (2008), a
desigualdade ndo se caracteriza simplesmente pela vulnerabilidade fisica dos modos nao
motorizados, mas principalmente pelo aspecto sdcio econdomico. O grupo social com acesso
ao automovel tem condig¢des para influenciar as decisdes governamentais. O autor apresenta o

seguinte entendimento:
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Os ambientes de transito no Brasil tornaram-se inseguros ¢ hostis aos
usuarios mais vulneraveis como pedestres e ciclistas, gerando uma enorme
quantidade de acidentes. Esta primeira fase de nossa motorizagdo
caracterizou-se pela apropriacdo do espago vidrio por grupos selecionados
com acesso ao automovel e com poder de pressdo sobre o setor publico

responsavel pelo transito. (VASCONCELLOS, 2008).

Em outra fase, apds 1990, observou-se um processo de massificacao do uso da
motocicleta. Segundo Vasconcellos (2008), “presenciamos agora uma segunda fase,
caracterizada pela introducdo acelerada e irresponsavel de uma nova tecnologia — a
motocicleta”. Essa fase distingue-se da anterior essencialmente porque o grupo social com
acesso a motocicleta possui renda consideravelmente mais baixa que o grupo social anterior,
que garantiu o consumo na primeira fase. A composicdo deste novo grupo divide-se
“majoritariamente entre a classe média baixa e os grupos de baixa renda”.

Outra caracteristica importante entre essas duas fases consiste no regime
politico em que cada qual se desenrolou. A primeira fase deu-se no periodo marcado pelo
regime militar, portanto, sabidamente um ambiente ndo democratico. A segunda iniciou-se no
periodo apds a redemocratizacdo, ou seja, “em um ambiente de democracia formal”
(VASCONCELLOS, 2008).

Em relacdo a influéncia das politicas governamentais no incentivo ao

transporte individual motorizado, o autor apresenta a seguinte opnido:

[...] a ignorancia historicamente construida no seio da sociedade permanece a

mesma, abrindo espago para propostas demagogicas e oportunistas, baseadas

no populismo e na retorica irresponsavel. As motocicletas, assim como

aconteceu com os automoéveis 50 anos atras, sdo habilmente trabalhadas

como simbolos de progresso e “liberdade” e os riscos evidentes de sua
»

utilizagdo sdo tratados como “destino”, “vontade divina” ou “preco inevitavel

do progresso”. (VASCONCELLOS, 2008).

Sabe-se que em 1990 a frota nacional registrava 20,6 milhdes de veiculos e

apenas 1,5 milhdes de motocicletas (VASCONCELLOS, 2008)°°. Considerando-se o

> O autor utiliza dados fornecidos pelo IBGE. Censo populacional do Brasil. Brasilia (www.ibge.gov.br), 2000.
% O autor utiliza dados fornecidos pelo DENATRAN - Departamento Nacional de Transito. Estatisticas da frota
de veiculos no Brasil. Brasilia (www.denatran.gov.br), 2008.
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mercado automotivo no periodo compreendido entre 1992 e 2007, constata-se que “as vendas
de motocicletas foram multiplicadas por 12 ao passo que as vendas de autos foram
multiplicadas por 4”, o que leva a conclusdo de que “¢ alta a probabilidade de que a venda
anual de motos supere a de automdveis nos proximos anos”.

Até meados de 1990, o mercado de motocicletas ndo era considerado
“economicamente relevante”, sendo que até 1960 sequer existia esse segmento. A indlstria
automotiva brasileira contou com apoio “politico e fiscal” do governo para consolidar “um
novo ramo de negdcio de grande significancia”, de maneira que, em 2007, o faturamento
anual com a venda de motocicletas ja representava vinte por cento da venda anual de
automoveis.

Durante aproximadamente trinta anos, o perfil do mercado nacional de veiculos
ndo apresentou alteracdes substanciais. Contudo essa situagdo alterou-se drasticamente apos
1990. Essa mudanca de perfil da frota de veiculos tem implicacdes na percepcdo dos
condutores em relagcdo ao transito, que envolve questdes culturais, comportamentais e socio-
politicas, que frequentemente sdo desconsideradas na elaboracdo de politicas publicas

(VASCONCELLOS, 2008). Nas palavras do autor, temos as seguintes conclusoes:

Quando a motocicleta chegou nos anos 1990 ela precisou “abrir” o seu
espago no transito. Combatidos pelos usuarios de automdvel, os motociclistas
— especialmente os motoboys — criaram uma identidade de grupo, de natureza
antropoloégica. Este grupo passou a usar a solidariedade interna como fator de
coesdo e de defesa do que considerava uma ameaga a sua participa¢do no
transito. Deste fendmeno decorre o comportamento agressivo contra
automoveis que “invadem” seu espaco ¢ contra motoristas que se envolvem
em acidentes com motociclistas, gerando com frequéncia reagdes de agressio

fisica. (VASCONCELLOS, 2008).

Boareto (2008) destaca que a ampliagdo da frota nos moldes atuais instaura
diariamente uma disputa por espago entre os veiculos e os pedestres. E ainda, que a poluigao
atmosférica observada nas grandes cidades ¢, em grande parte, consequéncia do modelo de
transporte individualizado e motorizado. Assim, a poluicdo “atinge a todos
democraticamente, mas seus efeitos sdo mais graves sobre a satide da populacdo mais pobre,
seja pela exposi¢ao cronica ou pela falta de recursos para tratamento” (BOARETO, 2008).

Das consideracdes apresentadas por Boareto, temos o seguinte:
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O aumento da motorizagdo da populagdo, traduzido na amplia¢do da frota de
automoéveis e motos resulta em uma crise que diariamente ¢ ilustrada pelos
congestionamentos ¢ na disputa pelo uso da rua entre os varios modos de
transporte, motorizados ou ndo, seja para a promo¢ao da acessibilidade das
pessoas ou para o transporte e distribui¢do de mercadorias e a prestagdo de

servicos. (BOARETO, 2008).

Mediante o exposto, infere-se que o conjunto das politicas publicas cujo
propdsito seja a reducdo da desigualdade deve contemplar a dimensdo da mobilidade urbana,
onde se inclui também a justa reparti¢do do espaco publico. Nesse sentido o IPEA (2016)

apresenta a seguinte consideragao:

As politicas publicas que visem equidade tém de buscar o maior equilibrio
das condi¢des de mobilidade dos mais pobres em relagdo aos mais ricos, ou,
em outra dimensdo, dos usudrios de transporte publico em relagdo aos
usuarios de transporte privado. Assim, ¢ fundamental a correta distribuicao
do espago viario, proporcionalmente a quantidade de pessoas transportadas
por modal, além de politicas de barateamento do transporte publico e
compensagdes as externalidades provocadas pelo transporte individual —
cobrancga pelo uso do espaco urbano (pedagio e estacionamento) ¢ pelo uso

do transporte individual. (IPEA, 2016).

Sao amplamente conhecidos os “custos sociais” associados aos veiculos de
duas rodas, destacando-se as alarmantes taxas de feridos e mortos em acidentes de transito, a
emissdo de gazes poluentes, e o “efeito barreira” a circulagdo das pessoas
(VASCONCELLOS, 2013a, 2012a, 2008; BRASIL, 2007, 2012b).

Apesar dos condutores estarem expostos aos riscos de acidentes com
consequéncias graves (BRASIL, 2012b, 2007), as potencialidades desse modo de transporte
devem ser consideradas em termos de politicas publicas.

Conforme o pensamento difundido na comunidade européia, as “vantagens
individuais” residem no custo operacional, na “facilidade de estacionamento” e, pela natureza
dimensional reduzida, supostamente na facilidade de deslocamento em situacdo de
congestionamento do transito (PARLAMENTO EUROPEU, 2015).

Recentemente, em funcdo da regulagdo mais restritiva a emissao de poluentes e
o surgimento de novas tecnologias, as motocicletas tornaram-se uma alternativa
ambientalmente mais “sustentavel” do que os automoveis, sendo isso principalmente nos

deslocamentos com até duas pessoas por veiculo (IPEA, 2016; MELBOURNE, 2015).
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2.4 Analise das politicas publicas de mobilidade urbana

Segundo o estudo do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA, 2013a)
sobre os dados apurados na Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios’ (IBGE®)
referentes a 2012 e aos anos anteriores, observou-se que “mais da metade dos domicilios
brasileiros (54%) dispde de automoéveis ou motocicletas para os deslocamentos dos seus
moradores”. A analise de indicadores de longo tempo demonstrou uma alteracao do “perfil de
mobilidade da populagdo brasileira, cada vez mais estruturado no uso dos veiculos privados”.
Enfatiza-se que os dados relativos ao periodo de 2008 a 2012 confirmaram que os domicilios
que dispunham uma motocicleta apresentaram o maior “incremento”.

Mas, por outro lado, quase metade dos domicilios ndo contava com veiculos
privados, sendo esse um indicativo de “uma possivel piora das externalidades negativas do
transporte individual nos grandes centros urbanos, principalmente nas regides com menor
percentual de motorizagdo (Norte e Nordeste), nos proximos anos” (IPEA, 2013).

Outra constatacdo relevante apontada na analise da PNAD diz respeito a
preferéncia pelo automoével como o “principal veiculo das familias”, pois em 45% dos
domicilios urbanos (28% na area rural) observou-se a posse desse tipo de veiculo. Em relacao
a preferéncia pela motocicleta, observou-se a sua preponderancia na area rural (33%) sobre o
numero de automdveis, sendo que esse nimero de motocicletas representa quase o dobro da
area urbana. Quando os dados da pesquisa sdo estratificados por renda familiar per capita,
observa-se que o processo de motorizagdo ja se manifesta nas camadas mais pobres da
populagdo. Na faixa de renda até um quarto () do salario minimo, cerca de ‘“28% das
familias possuem carro ou moto, sendo que nesse grupo populacional ha maior ocorréncia de
posse de motocicleta” (IPEA, 2013).

As politicas sociais aplicadas nas ultimas duas décadas foram fundamentais
para consolidar um processo de ascensdo socioecondmica dos grupos sociais mais
fragilizados. Confirma-se a efetividade desse processo com a analise dos indicadores sociais,
em especial o IDH’ (ALVES, 2010). A expansido do poder aquisitivo das camadas populares,
além de outros fatores conjunturais convergentes, tem influenciado a expansao do mercado
automotivo interno de veiculos, destacando-se o segmento de duas rodas, que ¢ beneficiado

pelo preco acessivel e pelas politicas de incentivo ao crédito.

7 Para mais informagdes sobre a Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios — PNAD, sugere-se consultar
<http://www.ibge.gov.br/home/estatistica/populacao/trabalhoerendimento/pnad2012/default sintese.shtm>.

¥ IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. Disponivel em: <http://www.ibge.gov.br/home/ >.

? IDH: indice de Desenvolvimento Humano. Disponivel em: <http://www.pnud.org.br/IDH/DH.aspx>.
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Segundo o estudo do IPEA (2013), os deslocamentos urbanos diretos entre o
local da moradia e do trabalho, com tempo inferior a trinta minutos (30min), representam a
maioria do contingente de trabalhadores (65,9%)'’. O menor contingente, cerca de dez por
cento (10%) dos trabalhadores, dedicam mais de uma hora ao trajeto. J4 os deslocamentos
moradia/trabalho em éreas rurais apresentam maior propor¢ao nos deslocamentos inferiores a
trinta minutos, cerca de setenta e seis por cento (76,2%).

A diferenca nos tempos de deslocamento resulta das peculiaridades locais,
inferindo-se, assim, que ha menor intensidade de transito nas areas rurais ¢ os deslocamentos
envolvem distancias menores (IPEA, 2013).

O IPEA também analisa o recorte dos dados relativo ao “local de residéncia” e
verifica que “moradores de municipios pertencentes as regides metropolitanas (RMs) gastam
um tempo significativamente maior nos seus deslocamentos casa/trabalho do que os
moradores de municipios ndo metropolitanos”''. Nas ultimas duas décadas os tempos
decorridos nas viagens casa/trabalho nas areas metropolitanas cresceu o equivalente a trés
vezes mais que o tempo para deslocamento nas areas nao metropolitanas. Assim, conclui-se
que “os problemas de mobilidade urbana se agravaram intensamente nessas areas e que as
obras de mobilidade até entdo ndo foram suficientes para melhorar as condi¢des de
deslocamento da populagdo”. Destaca-se, ainda, a tendéncia de crescimento do contingente
de trabalhadores que “gastam mais de uma hora por sentido” de deslocamento casa/trabalho
nas Regides Metropolitanas, consequentemente, espera-se que os deslocamentos tornem-se
mais lentos (IPEA, 2013).

A tendéncia ao aumento nos tempos de deslocamentos casa/trabalho parece ser
uma consequéncia do processo desordenado de expansdo urbana. Além disso, deve-se
considerar a provavel associagdo de outros fatores condicionantes, por exemplo, a logica de
implantacdo das novas zonas urbanas, o sistema de transito e a infraestrutura disponivel ao
transporte publico (IPEA, 2016, 2013; FORTES, 2012; BOARETO, 2008).

Sendo assim, o estudo do IPEA apresenta as seguintes consideragoes:

Isso [tendéncia] pode ser reflexo das maiores distancias percorridas nas RMs,
consequéncia do espraiamento urbano, mas também pode-se inferir que ha

um processo de piora das condigdes de mobilidade nas cidades,

10 Utilizou-se 0 modelo adotado por Pereira e Schwanem em: PEREIRA, R. H. M. ; SCHWANEN, T. . Tempo
de Deslocamento Casa - Trabalho no Brasil (1992-2009): Diferengas Entre Regides Metropolitanas, Niveis de
Renda e Sexo. Rio de Janeiro: Ipea, 2013 (Texto para Discussdo IPEA, n°. 1813).

" Para acessar a outros dados estatisticos referentes as Regides Metropolitanas, sugere-se consultar o Portal do
IBGE em <http://seriesestatisticas.ibge.gov.br/lista_tema.aspx?op=1&no=4>.
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principalmente com referéncias as condigdes de transito urbano e degradagéo
do transporte publico. O tempo perdido nos deslocamentos de trabalho ¢ um

importante indicador de qualidade de vida. (IPEA, 2013).

A expansdo do modo de transporte privado favorece a ocorréncia de
congestionamentos, consequentemente, aumenta-se o tempo para todos os tipos de
deslocamentos. O recorte sobre os dados da PNAD relativo ao deslocamento para o trabalho
com a utilizagdo de veiculos privados, sugere que “mesmo com o aumento do trafego urbano,
prejudicando os tempos de todos, as pessoas que ndo possuem veiculo privado e, portanto,
dependem de transporte publico, sofrem um impacto de tempo maior que os demais” (IPEA,
2013). Como paliativo, aguarda-se os resultados de politicas publicas que priorizam o
“investimento do transporte publico no trafego urbano”, entre elas, a adocao de corredores
exclusivos para Onibus e algumas obras viarias especificas do Programa de Aceleracdo do
Crescimento, que podem, assim, beneficiar o grupo populacional que faz uso do transporte
publico em seus deslocamentos. Contudo, sabe-se que os investimentos publicos direcionados
a melhoria da mobilidade urbana estdo susceptiveis as implicagdes de outras politicas
publicas, especialmente as de cunho econdomico. Nesse sentido, o estudo sugere a existéncia

de relagdo entre as politicas publicas e o processo de motorizacao:

O sucesso dessas politicas em melhorar as condi¢des gerais de mobilidade
urbana da populagdo, em particular das pessoas mais dependentes do
transporte publico, contudo, ndo estd imune as politicas e acgdes que
priorizam/incentivam o uso indiscriminado do transporte privado. (IPEA,

2013).

Outros estudos também apontam que as “externalidades negativas” observadas
na dimensdo da mobilidade urbana das grandes cidades podem interferir nas estratégias
desenvolvimentistas, mas, além disso, quando combinadas, tendem a potencializar seus

efeitos e podem até comprometer as atuais conquistas econdmicas € sociais:

Os problemas relacionados a mobilidade das pessoas e das mercadorias nos
centros urbanos afetam diretamente a qualidade de vida da populagdo, com as
externalidades geradas na producdo do transporte e, também, o desempenho
econdmico das atividades urbanas. Mais do que isso, sistemas de mobilidade
ineficientes pioram as desigualdades sOcioespaciais ¢ pressionam as frageis
condi¢des de equilibrio ambiental no espago urbano, o que demanda, por

parte dos governantes, a adogdo de politicas publicas alinhadas com o
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objetivo maior de se construir uma mobilidade urbana sustentavel do ponto

de vista econdmico, social e ambiental. (IPEA, 2011).

Apo6s um longo processo de discussdo, debates e disputas, em 3 de janeiro de
2012 foi sancionada a Lei N° 12.587, com o propdsito de determinar as diretrizes basicas da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU. A nova legislacdio fundamenta-se na
Constituicdo Federal (BRASIL, 1988), no Artigo 21, inciso XX, e também no termos do
artigo 182°. Inicialmente proposta pelo Deputado Federal Alberto Goldman (PSDB/SP) em 29
de julho de 1995 (PL 694/1995)'% tramitou por cerca de dezessete anos até finalmente ser
aprovada e sancionada. Apesar da relevancia social do assunto, o processo legislativo ocorreu
de maneira extremamente morosa, inclusive com a aprovagdo do pedido “extin¢do da
urgéncia para este projeto” em 30 de novembro de 1999.

Durante o tramite do Projeto de Lei 694/1995, foi aprovada a Lei N° 10.257
(BRASIL, 2001), de 10 de junho de 2001, que ficou conhecido como o “Estatuto da Cidade”
e instituiu diretrizes gerais da politica urbana. Apesar de ndo versar especificamente sobre a
mobilidade urbana, o Estatuto da Cidade impds a elaboracdo de um “plano de transporte
urbano integrado para os municipios com mais de quinhentos mil habitantes” (IPEA, 2012).

Indubitavelmente, a aprovacdo da lei de diretrizes gerais representa um
importante marco legal na formulagdo de politicas publicas e na gestdo das grandes cidades. A
mobilidade urbana alcangou espaco na agenda politica pouco apds a promulgagdo da
Constituicdo Federal de 1988 (BRASIL, 1988), com a apresentacdo do Projeto de Lei n°
4.203/1989, que pretendia estabelecer “as normas do sistema nacional de transportes coletivos
urbanos de passageiros”. Outros trés projetos foram apresentados sobre o mesmo assunto: PL
870/1991; PL 1.777/1991 e PL 2.594/1992. Por versarem sobre a mesma matéria, ou seja, o
“transporte coletivo”, todos eles foram “apensados” ao PL 4.203/1989. Contudo, os projetos
ndo avangaram e foram arquivados em definitivo no ano de 1995. Assim, na sequéncia, o
Deputado Federal Alberto Goldman apresentou uma nova proposta que foi designada como
PL 694/1995, que acolhia as proposi¢cdes da Associacdo Nacional de Transportes Publicos
(ANTP) e “com o apelo do Conselho Nacional de Transportes Urbanos (CNTU), mas
continuou com o foco restrito ao transporte coletivo” (IPEA, 2012).

Conforme descreve o estudo do IPEA (2012), durante a década de 1990, duas
outras propostas foram apresentadas (PL N° 1.974/1996 e PL N° 2.234/1999), mas por tratar

2 Recomenda-se consultar o registro do trdmite legislativo do Projeto de Lei N° 694/1995 em:
<http://www.camara.gov.br/proposicoesWeb/prop_imp;jsessionid=9A106BSB7DEB9459DA6304ESA7E73D31
.proposicoesWeb2?idProposicao=15750&ord=1&tp=completa>. Acesso em: 6 dez. 2014.
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de assunto semelhante, ambos acabaram apensados ao PL N° 694/1995. Os trés projetos
seguiram tramites legislativos nas diversas comissdes da Camara dos Deputados até o ano de
2003. Nesta data, instituiu-se uma “Comissao Especial” com o propdsito de apreciacdo e
parecer ao PL N°694/1995. Com a criagdo do Ministério das Cidades, ainda em 2003, passou-
se a discutir, inclusive com “atores-chave da sociedade civil”, uma proposta de lei mais
abrangente, que contemplasse os novos conceitos de mobilidade urbana, dessa maneira,
definiram-se os “objetivos, principios e diretrizes”.

No ano de 2007 o Poder Executivo encaminhou a proposta resultante ao
Congresso Nacional, a qual foi designada como Projeto de Lei N° 1.687/2007), que pela
tematica similar foi apensado ao PL N° 694/1995. O projeto de lei e seus “apensos” foram
acrescidos das contribui¢des da Comissao Especial da Camara e seguiram para apreciagao do
Senado Federal sob a designacao de Projeto de Lei Complementar N° 166/2010, o qual foi
aprovado “sem alteragcdes de mérito” em 2011 e, posteriormente, sancionado sob a forma da
Lei Ordinaria 12.587/2012, em 03 de janeiro de 2012 (IPEA, 2012).

O longo periodo envolvido na tramitacdo e sang¢do do projeto reflete a
complexidade em torno da temdtica da mobilidade urbana, em especial, sob a perspectiva da

sustentabilidade. O estudo do IPEA destaca a evolucao da concepgao tematica:

[...] nestes 17 anos de tramitacdo houve significativas alteracdes na
construcdo de uma norma federal para tratar do tema, sendo emblematica a
alteragdo do termo inicial de diretrizes nacionais do “transporte coletivo
urbano” para diretrizes mais abrangentes referentes a “Politica Nacional de

Mobilidade Urbana”. (IPEA, 2012).

A nova Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012a) manifesta
dois grandes propositos do legislador: primeiro, consolidar o conjunto normativo preexistente
e institucionalizar novos instrumentos de gestdo; em segundo lugar, trazer inovagodes
importantes sobre a concep¢do de mobilidade urbana, com énfase na sustentabilidade, na
inclusdo social, na capacitagdo, na participacdo da sociedade no planejamento das acdes
governamentais. Atribuiu-se aos municipios a responsabilidade “na gestdo do transporte
coletivo, do sistema vidrio e de circulagcdo”, em contra partida, atribuiu-se “a Unido o poder-
dever de instituir as diretrizes da politica de desenvolvimento urbano (art. 182 da CF) e para
os transportes urbanos (inciso XX do art. 21°)”.

Com a aprovacao da PNMU sob a forma de lei, aproveitou-se as diretrizes para

a politica de mobilidade urbana ja utilizadas pelo Ministério das Cidades e que foram
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publicadas em 2004 no “Caderno MCidades” com o titulo de “Politica Nacional de
Mobilidade Urbana” (IPEA, 2012). Sobre esse assunto, o estudo do IPEA (2012) apresenta as

seguintes consideragoes:

Uma primeira constata¢do ¢ que, em linhas gerais, a nova lei preserva quase
que a totalidade dos principios e das diretrizes da Politica Nacional da
Mobilidade Urbana Sustentavel, formulados pelo Ministério das Cidades em
2004, quais sejam: acessibilidade universal; desenvolvimento sustentavel;
equidade no acesso ao transporte publico coletivo; transparéncia e
participagdo social no planejamento, controle e avaliagdo da politica;
seguranca nos deslocamentos; justa distribui¢do dos beneficios e o6nus
decorrentes do uso dos diferentes meios e servigos; equidade no uso do
espago publico de circulacdo, vias e logradouros; prioridade dos modos de
transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos servigos de
transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;
integracdo da politica de mobilidade com a de controle e uso do solo; a
complementaridade e diversidade entre meios e servigos (intermodalidade); a
mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de
pessoas e bens; o incentivo ao desenvolvimento tecnologico e ao uso de
energias renovaveis e ndo poluentes; a priorizagdo de projetos de transporte

coletivo estruturadores do territorio, entre outras. (IPEA, 2012).

A universalizagao dos “principios e diretrizes” para todos os municipios sob a
forma de lei federal representa um grande avango, pois, segundo o IPEA (2012), a capacidade
de influéncia da politica de mobilidade promovida pelo Ministério das Cidades limitava-se a
imposi¢do de “algum tipo de condicionalidade ao financiamento e apoio para as politicas
locais de transportes urbanos”. Considera-se um avanco também o fato da lei fornecer
“seguranga juridica” aos municipios que optarem pela priorizacao de “meios nao motorizados
e coletivos em detrimento ao individual”. Mas, também, constitui um instrumento legal capaz
de permitir a contesta¢ao judicial dos municipios que contrariarem as diretrizes da PNMU.

A nova politica de mobilidade traz importantes inovagdes, entre elas, a
determinagdo de “justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes
modos e servicos” e a “equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros”
(IPEA, 2012; BRASIL, 2012a). Assim, a lei determina que se reconheca a “existéncia de
determinadas desigualdades tanto no uso do espaco publico (vias e logradouros) como na
externalizacao dos custos do uso dos diferentes modos de transporte”. Busca-se desestimular a

opcao pelo transporte individual motorizado e a correcdo do modelo de reparticao dos custos
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envolvidos no sistema de transporte publico, que se funda no rateio entre os usudrios, no qual
0 maior Onus recai sobre os grupos populacionais mais carentes.

Outro avango importante, segundo o entendimento do IPEA (2012), consiste na
imposicdo da “participagdo da sociedade civil nos processos de gestdo e planejamento
(art.15°), dispondo de instrumentos concretos de interlocu¢do com os gestores, como 0rgaos
colegiados, ouvidorias, audiéncias e consultas publicas”. Estabelecem-se, ainda, as atribui¢des
da Unido quanto a Politica Nacional de Mobilidade e “as bases para uma agenda cooperativa:
a Unido devera apoiar e estimular agdes coordenadas e integradas entre Municipios e Estados
em regides metropolitanas no que concerne a politicas comuns de mobilidade urbana” (IPEA,
2012).

Entre as inovagdes apresentadas na PNMU, destaca-se a exigéncia de
elaboragdo de planos de mobilidade urbana para municipios acima de vinte mil habitantes,
contrastando, dessa forma, com a exigéncia anterior do Estatuto das Cidades (BRASIL,
2001), o qual abrangia apenas municipios com mais de quinhentos mil habitantes. Os
municipios, em funcao dessa determinagdo legal, deveriam elaborar os respectivos planos de
mobilidade urbana até 2015, conforme os termos do artigo 24°. Contudo, esse artigo ainda
prescinde de regulamentagdo, portanto, ndo se definiu “o impacto efetivo dessa
condicionalidade sobre o planejamento do transporte urbano nas cidades” (IPEA, 2012).

A despeito dos importantes avancos trazidos pela PNMU, algumas questdes
permanecem sem defini¢do. A forma como se dard o “financiamento das gratuidades e
beneficios a determinadas classes de usudrios do transporte publico coletivo” nao foi
devidamente explicitada.

Destaca-se que os termos do Artigo 8°, paragrafo 1°, que impossibilitavam o
financiamento por “subsidio cruzado pelos demais usudrios” e determinavam que 0s recursos
fossem especificos e prescritos em lei, foram suprimidos por veto presidencial. Outra questao
que permaneceu indefinida esta relacionada aos “mecanismos permanentes de financiamento
da infraestrutura”, que poderiam utilizar os recursos provenientes de uma “parcela da CIDE-
combustiveis”. Outra lacuna importante consiste na “questdao do transporte urbano em cidades
de patrimonio histérico” que também ficou indefinido. O Ministério das Cidades ja havia
consolidado desde 2004 o entendimento sobre a necessidade de regulagdo de “determinadas
areas das cidades com a finalidade de preservacdo do Patrimdnio Historico, Cultural e
Ambiental dos centros urbanos” (IPEA, 2012).

De fato, a Lei nao definiu claramente as condi¢cdes de financiamento aos

estados e municipios. Segundo o IPEA (2012), apenas o impedimento de transferéncia de
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recursos destinados a mobilidade urbana para os municipios que ndo elaborem os Planos de
Mobilidade Urbana podera ndo ser suficiente para que se atinja o efeito desejado. Enfatiza-se
que os investimentos em transporte urbano “tem sido prioritariamente direcionados para
aquelas cidades acima de quinhentos mil habitantes”, contudo, no caso dessas cidades
maiores, um plano diretor de mobilidade ja ¢ uma exigéncia do Estatuto das Cidades
(BRASIL, 2001).

O estudo do IPEA (2012) também demonstra que “entre os municipios que
receberam recursos, a maioria destes (84%) foram investidos no ambito da CBTU e
Trensurb”. Esses investimentos sdo realizados por empresas federais e, dessa maneira, nao se
consideram como ‘“repasses orcamentarios federais aos municipios”. Acrescenta-se que 0s
financiamentos governamentais da esfera federal sdo “classificadas como agdes nao
or¢amentarias” e a restricdo imposta pela Lei restringe apenas ‘“recursos orcamentarios
federais destinados a mobilidade urbana”. A ineficdcia dessa medida também ¢ esperada a
medida que se observa a reparti¢do dos recursos destinados a mobilidade entre os municipios

brasileiros:

[...] os municipios com menos de 500 mil habitantes recebem, em média,
poucos recursos. De todos os 5.527 municipios abaixo de 500 mil habitantes,
apenas 163 receberam investimentos. Desses, metade recebeu investimentos
menores do que 160 mil reais entre 2006 e 2010, o que configura valores
muito baixos, em se tratando de investimentos em transporte urbano. (IPEA,

2012).

Oriunda do debate democratico participativo, ainda enquanto proposta no
ambito do Ministério das Cidades, a Lei consumou a institucionalizagdo de importantes
instrumentos de gestdo, além de constituir um marco regulatéorio em sintonia com novos
conceitos socioambientais. Apesar de significar “uma conquista da sociedade”, sabe-se que as
questdes relacionadas ao meio ambiente e a sustentabilidade socioecondmica sao
demasiadamente complexas, portanto, ndo ha sentido algum esperar que as “externalidades
negativas” sejam totalmente contempladas ou mitigadas com o advento de apenas um
instrumento legal.

Segundo o entendimento do IPEA (2012, grifo nosso), “é necessario o
engajamento politico dos atores para fazer uma lei pegar”. Ressalta-se, assim, a importancia
dos gestores municipais para adequar as diretrizes da PNMU as especificidades locais, além

da capacitacdo dos agentes administrativos e politicos no ambito municipal, estadual e federal
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para prover solucdes as novas demandas sociais. Desse modo, num ambiente ambiguo e
repleto de subjetividades, parece improvavel que surjam resultados expressivos nos proximos
anos.

O proposito primordial da Politica Nacional de Mobilidade Urbana consiste em
enfatizar a utilizacdo dos meios de transporte coletivos publicos e dos meios ndo motorizados
em detrimento dos modos de transporte motorizados individuais. A Lei determina a
consecugao do planejamento, da capacitacao e da utilizagdo de instrumentos mais eficientes
na gestdo das cidades. Também tem o propdsito de mitigar “externalidades negativas”
associadas ao deslocamento e a ocupagdo urbana. A PNMU retrata um processo de discussao
democréatica sobre questdes pertinentes ao tema, sobre a necessidade de mudanga em relacdo a
determinados valores que contribuem para a deterioracdo social e ambiental, especialmente
nas grandes cidades (IPEA, 2012).

Contudo, ha hipoteticamente um contrassenso entre os objetivos da PNMU e o
constructo resultante de outras politicas publicas. Sabe-se que as politicas aplicadas nas
ultimas décadas constituiram um importante pilar de sustentagdo econOmica na industria
automobilistica (BRASIL, 2015; BRASIL, 2006). Assim, esse setor econOmico ainda se
beneficia com incentivos fiscais, renuncias tributarias, financiamentos diferenciados e,
paralelamente, incentiva-se o consumo de automoveis e motocicletas sob o argumento da
necessidade social de se manter (ou expandir) os niveis de emprego. Convergindo a este
modelo consumista, reforca-se a concepcdo cultural da ascensdo social mediante a
propriedade de veiculo motorizado. Parece que a expansao do consumo, sob a mitica de uma
pretensa ascensdo social, atende a logica economicista governamental, tornando-se uma
finalidade e si.

A hipotese consolida-se ao passo que se observam algumas “lacunas” da nova
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, por exemplo, ao ndo definir a forma de
financiamento das “gratuidades” do transporte publico, mantem-se a logica de reparticdo dos
custos entre os usudrios. Consequentemente, dificulta-se a reducao das tarifas, sendo o custo
um dos fatores de estimulo ao uso do transporte individual motorizado (IPEA, 2012).

Outra consequéncia € a oneracao das camadas mais carentes, que supostamente
percorrem as maiores distdncias. A indefinicdo ‘“de mecanismos permanentes para
infraestrutura” inviabiliza a implantacdo e expansdo de grandes projetos de transporte em
massa, que nao se utilizam do modelo motorizado convencional, conservando, assim, o
“status quo” em relagdo a qualidade e custos dos servigos de transporte publico. Como se

discutiu anteriormente, as consequéncias impostas aos municipios que ndo elaborarem o
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Plano de Mobilidade Urbana parecem que ndo serdo suficientes para impelir o cumprimento
da Lei. Segundo o entendimento do IPEA (2012) o éxito da PNMU esta condicionado a varios
aspectos subjetivos, especialmente relacionados @ motivagao politica dos gestores municipais
e capacidade de financiamento.

Faz-se necessario compreender a dicotomia discursiva governamental. Em
certo momento, surge um discurso populista, com énfase no sistema produtivo € no consumo
para ‘“‘satisfazer” o segmento industrial, com a expansdo dos lucros e manutencdo da
estabilidade econdmica. Essa logica parece bem aceita pelas camadas sociais emergentes que,
incautas, apropriam-se dos significados construidos e reproduzidos nesse discurso, que a
ascensdo social pode ser representada pela capacidade de consumo. Em outro momento surge
o discurso pautado em questdes de mobilidade sustentavel, que considera aspectos sociais,
econOmicos e culturais, que ¢ bem aceito pela sociedade que se defronta diariamente com os
grandes congestionamentos, a polui¢do, a degradagdo urbana e a queda da qualidade de vida.
Esse outro discurso atende as expectativas de toda a sociedade, pois prega o desenvolvimento
sustentavel e a melhoria nas condi¢des de vida, particularmente, aqueles individuos residentes
na periferia das metrépoles.

Em determinadas situagdes parece ndo haver coeréncia no discurso
governamental, que ao mesmo tempo defende uma nova postura em relagdo a mobilidade
urbana, mas em nenhum momento confronta o modelo econdmico vigente. Um bom exemplo
disso ¢ a Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Parece que a coeréncia discursiva surge em
fun¢do dos interlocutores sociais. Em outros termos, mantem-se as bases do modelo de
desenvolvimento atual para atender aos anseios dos grupos econdmicos e alguns outros
setores da sociedade e, por outro lado, cria-se a expectativa de aplicagdo dos principios da
mobilidade urbana sustentavel para satisfazer outra parcela da sociedade. Presume-se que esta
seja uma explicacdo a descrencga atribuida a PNMU.

A despeito das varias limitacdes encontradas na PNMU e algum ceticismo
sobre sua eficécia, espera-se o seu aperfeicoamento ao longo dos proximos anos e, assim, que
se torne um instrumento legal em prol da redu¢do da desigualdade e de promog¢do da

sustentabilidade socioambiental.
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3 REFERENCIAL TEORICO SOBRE A DISTRIBUICAO DAS VAGAS,
DIMENSOES E INCLINACAO DO PISO

A despeito da relativa escassez de estudos abordando questdes especificas do
modo de transporte motorizado de duas rodas, como inclusive ¢ reconhecido por Santos
(2009), busca-se proposicdes aos objetos da pesquisa, ou seja, as dimensdes
(comprimento/largura), a inclinacdo do piso e a distribuicdo (proporcional) das vagas em
estacionamentos fechados do tipo “bolsao”.

A importancia do estudo de questdes relacionadas ao modo de transporte
motorizado de duas rodas ¢ reconhecida no ambito da Comunidade Européia por meio da
“Resolucdo do Parlamento Europeu, de 9 de setembro de 2015, sobre a aplicagdo do Livro
Branco de 2011 sobre os transportes: balango e via a seguir rumo a mobilidade sustentavel”,
que no topico “Transportes sustentdveis e mobilidade urbana”, no item 31 prescreve o

seguinte:

31. Real¢a que os veiculos a motor de duas rodas (motociclos, lambretas e
ciclomotores) e, nomeadamente, os veiculos elétricos de duas/trés rodas
desempenham um papel significativo na mobilidade sustentavel,
especialmente em zonas urbanas onde podem contribuir para a resolu¢do dos
problemas de congestionamento e de estacionamento e representar uma
solucdo para a pequena logistica; insiste, por conseguinte, em que a conce¢ao
especifica e os beneficios destes veiculos sejam devidamente tidos em conta e
estejam refletidos na legislacdo e nas orientagdes da UE relativas aos

transportes; (PARLAMENTO EUROPEU, 2015).

Mas, por outro lado, o Senado Federal (BRASIL, 2012b), quando discute o
aumento da violéncia no transito em fun¢ao do uso de veiculos motorizados de duas rodas,
reconhece que as diversas esferas do poder publico ainda ndo dispensaram aten¢do suficiente
ao modal de transporte motorizado em duas rodas, seja na forma de politicas publicas
abrangentes ou acdes pontuais. Ao comentar as recém-sancionadas diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, instituida pela Lei 12.587/12 (BRASIL, 2012a), destaca que
“ndo ha mencao especifica a circulagdo de motocicletas”.

Nesse sentido, também o Institute of Highway Engineers — THE" considera que

as “motocicletas precisam fazer parte das principais politicas de transporte” (IHE, 2016).

" Instituto de Engenheiros Rodoviarios. Disponiel em: < http://www.motorcycleguidelines.org.uk/>.
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Para que se compreenda a defasagem nacional em termos de politicas publicas
sobre o assunto, basta lembrar que a cidade australiana de Melbourne elaborou um
planejamento especifico para o periodo de 2015 a 2018 propondo a expansao do uso do modo
de transporte motorizado de duas rodas, onde considerou que “aumentar o uso de motocicletas
promoveria os objetivos de transporte sustentdvel da cidade de Melbourne” (MELBOURNE,
2015).

Apesar das proposicdes positivas, a PNMU destoa do entendimento da Unido
Européia e de pesquisadores locais ao ignorar as peculiaridades dos veiculos motorizados de
duas rodas e trata-los nas mesmas condi¢des dos automoveis. Supde-se, assim, que a relativa
escassez de estudos nacionais sobre as motocicletas, entre outras causas, também se origina de

paradigmas excludentes.

3.1 O Codigo de Transito Brasileiro

A Lei n® 9.503, de 23 de setembro de 1997, que instituiu o Cédigo de Transito
Brasileiro em seu Capitulo I — Disposi¢cdes Preliminares, artigo primeiro, define a

abrangéncia do dispositivo legal.

Art. 1° O transito de qualquer natureza nas vias terrestres do territorio
nacional, abertas a circulagdo, rege-se por este Codigo.

§ 1° Considera-se transito a utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e
animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou ndo, para fins de circulagdo,
parada, estacionamento e operacdo de carga ou descarga.

§ 2° O transito, em condigdes seguras, ¢ um direito de todos e dever dos
orgaos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes
cabendo, no ambito das respectivas competéncias, adotar as medidas

destinadas a assegurar esse direito. (BRASIL, 1997).

O segundo paragrafo determina que a condig¢do de seguranga no transito “¢ um
direito de todos”. Sendo assim, estabelece-se que a “condi¢do de seguranga” deve ser uma
premissa € ndo uma consequéncia das agdes do poder publico.

O artigo segundo, em seu paragrafo unico, acrescenta outras consideragdes a
defini¢do de “vias terrestres”, que inclusive contemplam as vias internas do campus

universitario.
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Art. 2°[...]

Paragrafo tnico. Para os efeitos deste Cddigo, sdo consideradas vias
terrestres as praias abertas a circulagao publica, as vias internas pertencentes
aos condominios constituidos por unidades autdnomas e as vias e areas de
estacionamento de estabelecimentos privados de uso coletivo. (Redagdo dada

pela Lei n° 13.146, de 2015). (BRASIL, 1997).

O Anexo I — Dos Conceitos e Definigoes do Coédigo de Transito Brasileiro
(BRASIL, 1997) apresenta defini¢des sobre os modos de transporte motorizados objetos de

interesse da pesquisa, conforme abaixo:

AUTOMOVEL - veiculo automotor destinado ao transporte de passageiros,
com capacidade para até oito pessoas, exclusive o condutor.

CICLOMOTOR - veiculo de duas ou trés rodas, provido de um motor de
combustdo interna, cuja cilindrada ndo exceda a cinqiienta centimetros
cubicos (3,05 polegadas cubicas) e cuja velocidade maxima de fabricacdo nio
exceda a cinqiienta quildmetros por hora.

MOTOCICLETA - veiculo automotor de duas rodas, com ou sem side-car,
dirigido por condutor em posi¢cdo montada.

MOTONETA - veiculo automotor de duas rodas, dirigido por condutor em

posi¢do sentada. (BRASIL, 1997).

O mesmo dispositivo legal define o procedimento de estacionamento:

ESTACIONAMENTO - imobilizagdo de veiculos por tempo superior ao

necessario para embarque ou desembarque de passageiros. (BRASIL, 1997).

As demais defini¢des relevantes ao assunto também sao apresentadas no Anexo

I, ou seja, elementos de infraestrutura vidria, regulamentagao e sinalizagao:

CALCADA - parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo
destinada a circulacdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e,
quando possivel, a implantacdo de mobiliario urbano, sinalizagdo, vegetagdo
e outros fins.

REGULAMENTACAO DA VIA - implantacio de sinalizacdo de
regulamentagdo pelo 6rgdo ou entidade competente com circunscri¢do sobre
a via, definindo, entre outros, sentido de direcdo, tipo de estacionamento,

horarios e dias.
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SINALIZACAO - conjunto de sinais de transito e dispositivos de seguranga
colocados na via publica com o objetivo de garantir sua utilizagdo adequada,
possibilitando melhor fluidez no transito e maior seguranga dos veiculos e
pedestres que nela circulam.

MARCAS VIARIAS - conjunto de sinais constituidos de linhas, marcagdes,
simbolos ou legendas, em tipos e cores diversas, apostos ao pavimento da via.
PLACAS - clementos colocados na posi¢ao vertical, fixados ao lado ou
suspensos sobre a pista, transmitindo mensagens de carater permanente e,
eventualmente, variaveis, mediante simbolo ou legendas pré-reconhecidas e

legalmente instituidas como sinais de transito. (BRASIL, 1997),.

Em relagdo ao estacionamento regulamentado, o CTB nao distingue os tipos de
veiculos motorizados de duas rodas, sendo assim, agrupam-se em tnico modo de transporte as
motocicletas, as motonetas e os ciclomotores, conforme se pode observar no pardgrafo

segundo do artigo 48, que esta reproduzido abaixo:

Art. 48.
§ 2° O estacionamento dos veiculos motorizados de duas rodas sera feito em
posi¢do perpendicular a guia da calgada (meio-fio) e junto a ela, salvo quando

houver sinalizacdo que determine outra condi¢dao. (BRASIL, 1997).

Assim, para efeito deste estudo, quando for mencionado o termo “moto” ou
“motocicleta” estardo contemplados a motoneta e o ciclomotor. Situacdo analoga ocorre nas
citagdes com “motocicletas e similares”, onde também estardo contemplados os trés tipos de
veiculos motorizados de duas rodas.

Ainda em relacao ao artigo 48, destaca-se a prescricdo do estacionamento na
posicao “perpendicular a guia” e “junto a ela”, que deve ser entendida como sendo a condi¢ao
da roda do veiculo encostada na guia. No caso da posicao “perpendicular”, cabe observar que
outras posicoes serdo permitidas, desde que devidamente sinalizadas, como por exemplo,
vagas demarcadas individualmente com angulos de 45° ou 60° em relagdo a guia. Também ¢
apropriado destacar que o CTB ndo determina qual das rodas deve estar “junto a guia”,
portanto, ¢ permitido, mas ndo usual, o estacionamento pela roda dianteira (BRASIL, 1997).
Esse assunto sera retomado adiante quando se discutir o procedimento de estacionamento

convencional, que ¢ realizado pela roda traseira.
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3.2 O estacionamento dos veiculos motorizados de duas rodas

Tendo em vista que o Cdédigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997) nao
determina o sentido do estacionamento, tanto a roda traseira quanto a roda dianteira poderao
encostar na guia. Apesar disso, a manobra ensinada nos cursos de formagdo de condutores ¢
realizada com a roda traseira. Pode-se explicar isso na existéncia de curvatura para
escoamento das dguas pluviais das vias publicas, onde se formam aclives em ambos o lados
da rua, bastando que o observador esteja na calgada e voltado para o meio da rua.

Assim, em tese, o estacionamento das motocicletas pela roda traseira permite
que, na parada, a inclinagdo do piso favorega a manobra, que ¢ realizada no sentido a ré e com
emprego de esforco fisico do condutor. Ja na partida, a forca do motor movimentara o veiculo
a frente.

14, 15
3

A figura abaixo ilustra a condi¢do de parada dos veiculos motorizados de

duas rodas em vias publicas.

Figura 3 — Estacionamento convencional em vias publicas.

Fonte: Elaborado pelo autor.

A manobra de parada/partida (estacionamento) em vias publicas, conforme
ilustrado acima, ndo ¢ avaliada nos exames praticos de diregdo veicular, pré-requisito a
obtencdo da Carteira Nacional de Habilitagdo (DETRAN.SP, 2015). O candidato recebe dos
instrutores dos Centros de Formagdo de Condutores apenas a instrucdo informal de como

realiza-la.

1 Imagem vetorial (silhueta de motocicleta) creditada ao site www.openclipart.org. Disponivel em:
<https://openclipart.org/detail/191534/motorcycle-silhouette-vector>. Acesso em: 28 ago. 2015.

'S Imagem vetorial (silhueta de motoneta) creditada ao site www.pixbay.com. Disponivel em:
<https://pixabay.com/pt/scooter-motocicleta-moto-ve%C3%ADculo-35501/>. Acesso em: 28 out. 2015.
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Também nao foram localizadas fontes oficiais detalhando o procedimento,
apesar de haver varias orientacdes difusas nos meios digitais tentando explicar a manobra,
principalmente como orientacdo de condutores mais experientes aos novatos.

O procedimento completo de estacionamento com a utilizagdo da roda traseira
(manobra convencional) em vagas perpendiculares demarcadas individualmente esta ilustrado

na Figura 4.

Figura 4 — Estacionamento convencional — Manobra.

Fonte: Elaborado pelo autor.

No esquema acima, pretende-se reunir as melhores praticas para realizagao da
manobra, segundo a premissa imposta pelo Codigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997),
ou seja, a “seguranca no transito”.

Dessa forma, inspirado na manobra de “baliza” (ou garagem) préopria dos
automoveis, sem o prejuizo de outras iniciativas, sugere-se que o procedimento de

estacionamento das motocicletas siga essas etapas:



1)

2)

3)

4)

5)
6)

7)

8)

9)

60

Utilizar a sinalizacdo adequada (setas) para indicar a intencdo de reduzir a
velocidade do veiculo;

Reduzir a velocidade e parar na frente da vaga onde serd realizado o
estacionamento, no meio faixa de circulacdo (posi¢do “A”);

Verificar a presenga de automoveis e, quando for o caso, certificar-se que o
condutor imediatamente atras entendeu que se trata de uma manobra de
estacionamento. Quando necessario, deve-se utilizar a sinalizagdo gestual;
Avancar a motocicleta lentamente para uma posicdo apds a entrada da vaga
(“B”). Observa-se esse que a distancia para avanc¢o dependera das
caracteristicas de cada motocicleta, sendo que o condutor perceberd a medida
exata com a pratica, no dia a dia;

Colocar o sistema de transmissao (cAmbio) na posi¢ao neutro (ponto morto);
Certificar-se (espelhos retrovisores) que nenhum veiculo também avangou e
ocupou o espago onde serd realizada a manobra;

Todo o restante da manobra sera realizado com os dois pés apoiados sobre o
piso para garantir o equilibrio do conjunto motocicleta/condutor.

Empurrar a motocicleta no sentido a ré ao mesmo tempo em que direciona o
guiddo para a direita. A velocidade deverd ser controlada pelo freio dianteiro,
no manete direito;

O veiculo descrevera uma curva, onde a parte dianteira incialmente se
deslocara para a esquerda, enquanto a traseira se moverd para a direita, na

dire¢do da entrada da vaga;

10) Ainda em deslocamento no sentido a ré, quando a roda traseira entrar na vaga

ou se alinhar ao meio dela, deve-se voltar gradualmente o guiddo a posicao

central, de modo a alinhar todo o veiculo a vaga;

11) Uma vez que o alinhamento foi bem sucedido, conduzir lentamente o veiculo

até encostar a roda traseira na guia, se for o caso, o freio dianteiro devera ser
acionado para reduzir a velocidade. Caso contrdrio, deve-se interromper o
deslocamento a ré, engatar a primeira marcha e avangar lentamente pelo espago
necessario para ajustar a posi¢do de entrada na vaga. Em nenhuma
circunstancia o veiculo deve avangar sobre a faixa de circulacdo contraria ou

cal¢adas, se houver;

12) Desligar o dispositivo de sinalizacdo (setas);

13) Acionar o dispositivo de descanso da motocicleta (apoio lateral ou cavalete

central);

14) Desligar o veiculo.
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O procedimento descrito acima € especifico para as vagas posicionadas no lado
direito das vias, alids, o que ¢ comum, mas caso seja necessario acessar vagas posicionadas do
lado esquerdo da rua, via de circulagdo ou area de manobra, os procedimentos serdo analogos,
bastando inverter os lados direito/esquerdo.

Faz-se oportuno mencionar que algumas fontes sugerem que os condutores
posicionem as motocicletas mais a direita na faixa de circulagdo, proximas as entradas das
vagas, contudo, essa sugestdo ndo parece adequada, pelo contrario, ¢ potencialmente perigosa.
Nesse caso, os condutores dos demais veiculos podem nao entender a intensdo de
estacionamento e simplesmente fazer um desvio, realizando uma ultrapassagem com distancia
muito proxima a motocicleta. Também a visibilidade do veiculo de duas rodas ¢ reduzida,
uma vez que no meio da faixa de circulagdao, o condutor imediatamente atras visualizara os
dispositivos de iluminag¢do e sinalizacdo da motocicleta em posicao privilegiada (central),
enquanto que a posi¢do mais a direita da faixa obrigara uma visdo lateral.

Desse modo, identificou-se que alguns fatores podem influenciar a realizagdo

da manobra de estacionamento “convencional”:

a) Conforme ilustrado na Figura 3, a inclinagdo longitudinal da vaga, que nas
vias publicas normalmente descreve um aclive a partir da calgada, podera
favorecer o deslocamento do veiculo a ré, contudo, se a inclinacdo for
acentuada, serd necessario utilizar o freio dianteiro para reduzir a
velocidade até a imobilizagao total.

b) A inclinagdo da rua, via de circulacdo ou area de manobra podera dificultar
a manobra, uma vez que o inicio do procedimento, com movimento a ré,
dependera do esforco fisico do condutor e da massa do veiculo, salvo
algumas pouquissimas excegdes observadas em modelos com recurso
motorizado (marcha-ré);

¢) O raio “r” da curva descrita pelo movimento das rodas ¢ determinado pela
capacidade de estergo, ou seja, o raio minimo de curva do veiculo;

d) A area ocupada no deslocamento a ré serd condicionada pela distancia entre
os eixos, o comprimento total, a largura e a capacidade de ester¢co da

motocicleta;

Diante dessas consideragdes, pressupde-se que as motocicletas de maior porte
necessitardo de mais espaco para manobrar e alinhar em dire¢do a vaga. A movimentagdo do

veiculo a ré, dependendo da combinagdo “favoravel” da inclinagdo do piso da rua, via de
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circulagcdo ou area de manobra com a inclina¢do longitudinal em aclive das vagas (do fundo
para a entrada), podera ser facilitada, uma vez que a massa dos veiculos de maior porte
possivelmente contribuird para o deslocamento, contudo exigird maior esfor¢o para manter o
equilibrio.

Percebe-se que o sucesso na realizagio da manobra de estacionamento,
independentemente de ser realizada pela traseira ou dianteira, estd condicionado a pratica e a
habilidade do condutor, que justamente ndo ¢ avaliada nos exames praticos para habilitacao.
Enfatiza-se que as escolhas realizadas durante a concep¢ao dos projetos, em especial aquelas
relativas aos objetos da pesquisa (bolsdes, comprimento, largura e inclinacdo do piso), devem
submeter-se a premissa fundamental no transito, a seguranca. Portanto, espera-se que os
projetos apresentem solugdes facilitadoras a realizacdo das manobras desses veiculos, que sao

reconhecidamente vulneraveis.

3.3 A distribuicdo das vagas entre automdveis e veiculos motorizados de duas rodas

Em busca da regulamentagdo local, examinou-se a Lei n. 15.958 (SAO
CARLOS, SP, 2011), que estabelece o Codigo de Obras e Edificacdes do Municipio de Sao
Carlos. A distribuicao de vagas para estacionamentos esta expressa no artigo 104°, que traz os

termos a seguir:

Art. 104. A quantidade de vagas para estacionamento devera obedecer aos
minimos estabelecidos na Tabela 3 anexa a esta Lei.

Paragrafo unico. O 6rgdo competente analisard os casos especificos e
devidamente justificados em funcdo da atividade exercida na edificacdo e de
sua localizacdo para aprovagdo de vagas em carater excepcional ao disposto

na Tabela 3 anexa a esta Lei (SAO CARLOS, SP, 2011).

Consultando-se o anexo “Tabela 3 — NUMERO MINIMO DE VAGAS DE
ESTACIONAMENTO DE VEICULOS” da Lei n. 15.958 (SAO CARLOS, SP, 2011),
verifica-se que apesar de estabelecer critérios minimos para vagas de automoveis e bicicletas,
ndo se menciona o numero minimo de vagas destinadas as motocicletas e similares (ver

Quadro 1, pag 63).
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O Quadro 1 reproduz o anexo da Lei n. 15.958 (SAO CARLOS, SP, 2011)'®:

Quadro 1 —Anexo da Lei n. 15.958 (Tabela 3).

Tipologia N2 Vagas de Automoveis N2 Vagas de Bicicletas
RU = =
0.5 vaga a cada 50 m?/unidade
habitacional
1 vaga a cada 50 m? até 200
RM (1 ,
2 vagas a cada 200 m? até 350 veiculos
m?/unidade habitacional
3 vagas a cada 350 m?/unidade
habitacional
1 2
EHIS (2) 1 vaga/unidade habitacional \{aga a cada 20 vagas de
veiculos
1 da 20 d
CS (1) (3) (4) (5) 1 vaga a cada 50 m? \{aga a cada s vagas de
veiculos
1 1
Industrial (1) (3) 1 vaga a cada 100m? \{aga a cada 10 vagas de
veiculos

Notas:

Serdo reservados 2% do total de vagas de automdveis que transportem pessoa com
deficiéncia, sendo assegurada, no minimo, 1 (uma) vaga;

As vagas de automoveis que transportem pessoa com deficiéncia deverao atender ao
disposto no Art. 120 desta lei;

De acordo com a necessidade da atividade, deverao ser previstos espagos para guarda ou
estacionamento de veiculos de carga leves ou médios, micro 6nibus ou dnibus, sendo
assegurada, no minimo, 1 (uma) vaga a cada 500 m?;

Atividades geradoras de trafego (shopping center, universidades, salas de espetaculos e
congéneres) deverdo apresentar 1 (uma) vaga de automdveis para cada 35 m? da area
construida;

Garagens comerciais, postos de abastecimento de veiculos, hotéis, motéis ou congéneres
deverdo dispor de pelo menos 10 vagas de bicicletas apenas quando tiverem area
construida acima de 3000 m?.

Fonte: SAO CARLOS, SP (2011).

Supde-se que a definicdo do quantitativo de vagas destinadas aos veiculos
motorizados de duas rodas enquadra-se na excepcionalidade prevista no paragrafo unico do
artigo 104° da Lei n. 15.958 (SAO CARLOS, SP, 2011) e, portanto, serd aprovada
discricionariamente por autoridade competente. Por conseguinte, mesmo que indiretamente,
sugere-se a possibilidade de confirmagdo da hipotese inicial da pesquisa, no minimo na esfera

municipal.

1 Segundo o artigo 3° da Lei n. 15.958 (SAO CARLOS, SP, 2011), considera-se as siglas e abreviaturas
conforme a seguir: RU (residéncia unifamiliar); RM (residéncia multifamiliar); EHIS (empreendimentos
habitacionais de interesse social); CS (comércio e servigos).
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Ao rever as proposi¢des da Association des Constructeurs Europeens de
Motocycles — ACEM'', que se fundamentam nos estudos do Institute of Highway
Incorporated Engineers — THIE (2005'® apud SANTOS, 2009)'°2°, Santos concluiu que a
divisdo das vagas ndo seguia “padrdes” amplamente aceitos, “mas que alguns governos locais
estabelecem parametros baseados na divisdo modal”. Como exemplo, sdo mencionadas as
praticas do Reino Unido e da Espanha, que utilizam a proporcionalidade observada na frota
circulante (SANTOS, 2009).

A época da pesquisa de Santos, também a Prefeitura do Rio de Janeiro atuava
para oferecer vagas de motocicletas de modo a “alcancar uma propor¢do em relagdo as vagas
existentes para automoveis que siga a relacdo existente entre as duas frotas na cidade (no
caso, 8%)”, especificamente na area central da cidade. Obteve-se essa constatacdo por meio
dos questionarios encaminhados pelo autor aos “Orgdos gestores de estacionamento em via
publica de quatro grandes cidades do Brasil”, a saber: Belo Horizonte, Curitiba, Sao Paulo e
Rio de Janeiro (SANTOS, 2009).

Segundo o autor, a pesquisa por questiondrios ndo identificou um parametro

para a distribui¢cdo das vagas entre os modos de transporte, conforme o entendimento a seguir:

Como na pesquisa ndo foi possivel identificar quais os parametros da oferta
de vagas para autos e motos e se existia uma metodologia que relacionasse os
dois tipos de frotas, os dados parecem indicar a necessidade de estudo mais

aprofundado que aborde o assunto (SANTOS, 2009).

Outra referéncia importante para o estudo de Santos encontra-se na pesquisa de
Cottrell (2008*' apud SANTOS, 2009), que foi desenvolvida com foco nos “Polos Geradores
de Viagens” no ambito dos Estados Unidos da América. No caso americano, “a pequena
participacao da motocicleta no total da frota” foi apontada como uma das possiveis razdes a

escassez de estudos.

7 ACEM — Association des Constructeurs Europeens de Motocycles .The Motorcycle Industry in Europe.
Guidelines for PTW-Safer Road Design in Europe, 2006.

'S THIE — Institute of Highway Incorporated Engineers. Guidelines for Motorcycling — Improving Safety
Through Engineering and Integration - version 1.1.121, 2005.

Y O Institute of Highway Incorporated Engineers — THIE foi renomeado em 2009 para Institute of Highway
Engineers — IHE e mantém essa designacdo até a data atual. Sugere-se consultar <http://www.theihe.org/about-
us/ihe-history/>.

2 As Diretrizes para Motociclismo (Guidelines for Motorcycling) do THE e suas atualizagdes podem ser
consultadas em: <http://www.motorcycleguidelines.org.uk/>.

2! COTTRELL, W. D. Development of Motorcycle Parking Design Guidelines, Annual Meeting of the
Transportation Research Board, 08-3047, Washington, D.C., Janeiro 13—17. 2008.
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Em relagdo a area ocupada pelos veiculos, o pesquisador americano concluiu
que hd uma “equivaléncia de 4 motocicletas por vaga de automével” (COTTRELL, 2008
apud SANTOS, 2009).

O governo da cidade de Melbourne apresenta entendimento semelhante, pois
considera que “quatro a seis motocicletas ou até 10 scooters podem ser estacionados no
espaco necessario para um unico carro" (MELBOURNE, 2015).

Conforme mencionado por Santos (2009), Cottrell aponta que algumas
agéncias americanas utilizam como parametro a “area destinada a vagas para motocicletas, ao
invés do numero de vagas”, ou seja, ndo ha faixas demarcatdrias das vagas individualmente.
Supde-se, assim, que o “arranjo feito pelos proprios motociclistas™ resultard maior eficiéncia
na utilizacdo do espaco (COTTRELL, 2008 apud SANTOS, 2009).

Contudo, o pesquisador adverte que a adogdo desse sistema permitira um
“congestionamento de motocicletas”, com veiculos estacionados muito proéximos uns aos
outros, o que certamente reduzira a seguranga operacional dos mesmos. Ainda, segundo o
pesquisador, os beneficios de vagas de estacionamento “por area” ndo estdo amplamente
comprovados e necessitam maior investigagao.

O Institute of Highway Engineers (2016) reconhece a complexidade envolvida

na analise da demanda de vagas e apresenta o seguinte entendimento:

O uso da motocicleta € caracterizado pela sua flexibilidade e sazonalidade. A
procura por estacionamento e a forma de satisfazé-la podem, por conseguinte,

ser dificeis de avaliar (IHE, 2016).

Por outro lado, Santos menciona uma importante constatagao de Cottrell, onde
se verificou “que a maioria das agéncias do Governo pesquisadas expressava a exigéncia do
numero de vagas de motocicletas como sendo um percentual das vagas estabelecidas para
automoéveis”. Assim, no entendimento do pesquisador, “o percentual da frota serve como um
indicador da demanda de vagas de estacionamento para motos em relagao aos automoveis”

(COTTRELL, 2008 apud SANTOS, 2009).
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3.4 As dimensdes das vagas de estacionamento

O dimensionamento das vagas com abrangéncia sobre as vias terrestres ¢
determinado pelo Conselho Nacional de Transito, que no exercicio de suas competéncias
legais definidas pelo artigo 12° do Cédigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997), emitiu a
Resolugdo N. 236, de 11 de maio de 2007, que aprova o Volume IV - Sinaliza¢do Horizontal,
do Manual Brasileiro de Sinalizagdo de Transito (CONTRAN, 2007b).

Segundo o CONTRAN, o MBST tem por finalidade disponibilizar um
“documento técnico que visa a uniformizagdo e padronizagdo da Sinalizacdo Horizontal,
configurando-se como ferramenta de trabalho importante para os técnicos que trabalham nos
orgaos ou entidades de transito em todas as esferas” (2007b).

As dimensdes de comprimento e largura prescritas pelo CONTRAN (2007b)
consideram as limitagdes inerentes ao contexto das vias terrestres, conforme definidas no
Cddigo Brasileiro de Transito (BRASIL, 1997). Desse modo, o comprimento das vagas de
motocicletas, posicionadas perpendicularmente as guias (90°), deve se alinhar as demarcagdes
(largura) das vagas dos automodveis, posicionadas paralelamente a guia. No caso dos
automoéveis, o Manual define limites de largura minimos (2,20m) e maximos (2,70m), sendo
comumente utilizado o minimo.

Presume-se ser essa a motivacdo para que a norma nao expresse claramente
que se trata de dimensdes minimas, que podem ser excedidas em situagdes especificas, como
¢ o caso dos estacionamentos fechados do tipo “bolsdo” ou quando as vagas sdo criadas com
recuo no calgamento.

Quanto ao formato, duas possibilidades validas sdo apresentadas para os
conjuntos de vagas exclusivas para motocicletas:

a) as vagas sdao demarcadas individualmente;
b) as vagas ndo possuem demarcagdo individual, mas o perimetro da

area total de estacionamento ¢ demarcado.

A figura 5 ilustra as sinaliza¢des admissiveis no MBST (CONTRAN, 2007b),
segundo as determinacdes do Codigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997), artigo 48°,

paragrafo segundo, arranjadas com e sem demarcacao individual, respectivamente:
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Figura 5 — Marca delimitadora de espago regulamentado para motocicletas — “MER”.

Fonte: CONTRAN (2007b).

Os esquemas apresentados na figura anterior sdo denominados pelo MSBT
(CONTRAN, 2007b) como sendo “Marca delimitadora de estacionamento regulamentado” ou
simplesmente “MER”, como também ¢ conhecida.

Em relagdo as faixas destacadas na Figura 5, o MSBT especifica que a “largura
da linha A” (faixa demarcatoria) deve ser de 0,10m (dez centimetros) no minimo e 0,20 (vinte
centimetros) no maximo. O “delimitador de vaga”, que na Figura 5 ¢ indicado pela cota “D”,
¢ opcional, mas quando utilizado devera ter no minimo 0,20m (vinte centimetros) de
comprimento (em ambos os lados) e a sua largura serd a mesma adotada na faixa demarcatdria

“A”
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Também ¢ admissivel a demarcagdo das vagas com angulo menor que 90° em
relagdo a guia/calgada, desde que devidamente sinalizada. Supde-se que a utilizagao de vagas,
por exemplo, com angulo de 70° possibilita acomodar motocicletas com comprimento maior
que 2,20m, que ¢ a referéncia para estacionamento perpendicular ao longo das vias publicas,
conforme os motivos apresentados anteriormente.

A Figura 6 a seguir ilustra as diferencas entre as vagas perpendiculares e as

demarcadas com angulo menor que 90°.

Figura 6 — Comparacdo de vagas posicionadas perpendicularmente e
inclinadas em relagdo a guia.

Fonte: Elaborado pelo autor.

Supondo-se que os dois sistemas fossem implantados ao longo da mesma via
publica, no primeiro caso, perpendicularmente (90°), com comprimento da vaga de 2,20m. No
segundo caso, com inclinacdo de 70° (angulo alfa) em relagdo a guia. Utilizando-se a relacao
trigonométrica entre o seno do angulo alfa (70°) e o cateto oposto (2,20m)** chega-se ao

comprimento da vaga “C2” de 2,34m.

*? Para simulagio de outros dngulos sugere-se acessar <http://www.render.com.br/ferramentas/trigonometria> ou
<http://www.projetos.unijui.edu.br/matematica/principal/medio/plana/poligono/hexagono/calculadora_area.htm>
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Além de comportar um veiculo com maior comprimento, o angulo menor que
90° em relagdo a guia facilitarda a manobra de acesso a vaga (ver Figura 6, pag. 68), no
entanto, deve-se atentar que a inclina¢do do veiculo se modificara em virtude da curvatura da

via (ver Figura 3, pag. 58) e da posicao diferente do veiculo em relagdo a ela.

O manual de sinalizagdo horizontal (CONTRAN, 2007b) condiciona a

utilizacdo das marcagdes de estacionamento regulamentado (“MER”), conforme o seguinte:

Principios de Utilizacdo:

A MER deve ser utilizada quando na via estiver regulamentado o
estacionamento de veiculos através da sinalizacdo vertical correspondente —
R-6b “Estacionamento regulamentado”.

Colocagdo:

A MER pode ser feita paralela ou inclinada em relagdo ao meio-fio(guia)

com angulo até 90°. (CONTRAN, 2007b) .

Segundo o Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito - Volume I -
Sinalizagao Vertical de Regulamentagdo (CONTRAN, 2007a), a placa “R-6b” apresenta o

seguinte formato:

Figura 7 — Estacionamento regulamentado “R-6b”.

Fonte: CONTRAN (2007a).
Notas: (a) Fundo na cor branca;
(b) Letra “E” na cor preta;
(c) Borda circular na cor vermelha.

Segundo o manual de sinalizagdo vertical (CONTRAN, 2007a), a utilizagao do

sinal “R-6b” seque os seguintes principios:
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O sinal R-6b deve ser utilizado para:
* Regulamentar as condi¢Ges especificas de estacionamento de veiculos,
através de informacdo complementar, tal como, categoria ¢ espécie de
veiculo, carga ¢ descarga, ponto de Onibus, tempo de permanéncia,
posicionamento na via, forma de cobranca, delimitacdo de trecho, motos,
bicicletas, deficiente fisico.
* Permitir o estacionamento em locais que t€ém, como regra geral, a proibicdo
de estacionamento e/ou parada, nos seguintes casos:

- Viadutos e pontes;

- Ao lado de canteiros centrais, gramados ou jardins publicos;

- Acostamentos;

- Area de cruzamento: intersecio em T, entroncamento e

confluéncias.
O sinal R-6b tem validade ao longo da face de quadra ou do trecho de via
sinalizado, antes e apos a placa que contém o sinal.

Pode vir acompanhada de informagdo complementar tal como “Inicio”,

“Término” e “Na Linha Branca”. (CONTRAN, 2007a).

.. 2 . , . ~
Na maioria das vezes™, o sinal “R-6b” é acompanhado de informagcio

complementar posicionada logo abaixo da regulamentacao, como se v€ nos exemplos abaixo:

Figura 8 — Exemplos de sinalizagdo vertical “R-6b”.

Fonte: Elaborado pelo autor.
Nota: Sinalizagdo no estacionamento da USE, Municipio de Sdo Carlos/SP e Municipio de Novo Horizonte/SP.

# Coordenadas — Sdo Carlos/SP -22.020613, -47.890879; Novo Horizonte/SP -21.466483, -49.222418.
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Sendo isso, buscou-se referéncias capazes de substanciar proposigdes
dimensionais (comprimento e largura) e inclinagdo do piso a serem aplicadas nos bolsdes de
estacionamento do campus da Universidade Federal de Sao Carlos, considerando-se
exclusivamente o sistema de demarcacdo individual das vagas posicionadas

perpendicularmente as guias, ou seja, com angulo de 90°.

3.5 O comprimento e a largura das vagas

Segundo o Manual Brasileiro de Sinalizagao de Transito (CONTRAN, 2007b),
o comprimento das vagas para veiculos de duas rodas devera medir dois metros e vinte
centimetros (2,20m), a largura, por sua vez, medird um metro (1,00m). Conforme
consideracdes apresentadas anteriormente, entende-se que esses sdo valores minimos, ficando
a cargo dos projetistas altera-los conforme a necessidade, desde que ndo se comprometa
outros dispositivos de transito definidos na legislagao.

O Codigo de Zoneamento da cidade Portland, Oregon, estipula que as vagas de
motocicletas devem ter o comprimento de 2,44m e largura de 1,22m, no minimo
(PORTLANT, 2017).

O governo de Singapura, por meio da Autoridade de Transporte Terrestre,
elaborou o Code of Practice Vehicle Parking Provision In Development Proposals, com 0s
requisitos e a descri¢do de boas praticas para a constru¢do de estacionamentos. As dimensoes
preferenciais para as vagas de motocicletas indicadas nesse codigo de obras sdo o
comprimento de 2,50m e a largura de 1,00m (SINGAPORE-LTA, 2011).

Com a proposta de unificar os critérios de engenharia civil das for¢as armadas,
o Departamento de Defesa dos Estados Unidos elaborou um documento com “codigos e
referéncias da industria e do governo”. Quando aborda a questdo da construcdo de
estacionamentos de motocicletas, determina que as vagas terdo comprimento de 2,74m e
largura de 1,37m, no minimo (USA-DOD, 2013).

A cidade canadense de Vancouver (2002) elaborou um suplemento de projeto
onde define critérios dimensionais para elaboracdo de estacionamentos de motocicletas.
Segundo a unidade administrativa denominada “Servigos de Engenharia”, as vagas devem ter

no minimo 2,40m de comprimento e 1,50m de largura.
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A pesquisa de Santos (2009) encontrou proposi¢cdes de comprimento e largura
que sugerem ndo haver um padrdo global, supondo-se, assim, que cabe as autoridades de
transito de cada localidade definir as dimensdes mais apropriadas as suas necessidades.

Segundo o autor, na Nova Zelandia a recomendacgao ¢ 2,50m de comprimento e
largura de 1,20m nos casos de demarcagdo individual das vagas (LAND TRANSPORT NEW
ZEALAND, 2007** apud SANTOS, 2009). Santos ainda menciona que esses padrdes também
sdo comuns a Australia.

Conforme mencionado por Santos, Cottrell (2008, apud 2009) consultou e
comparou diversos “padrdes utilizados por agéncias de transporte de varios estados
americanos ¢ obteve como resultados a dimensdo de vaga de 4,5 por 8 pés (1,37 x 2,44
metros)”.

A época de sua pesquisa, Santos verificou que o Institute of Highway
Incorporated Engineers — IHIE (IHIE, 2005 apud SANTOS, 2009) considerava o
comprimento de “2,1 metros sendo satisfatorio” e a largura de “1,4 metros como medida
média ideal”, ja inclusa a expectativa de 0,6m (sessenta centimetros), que ¢ considerada
necessaria para montar/desmontar o veiculo. Em relagdo a op¢do de ndo demarcagdo

individual das vagas, Santos lembra a sugestao do IHIE:

E sugerido que, na maior parte dos casos, a ndo delimitacdo de espagos
individuais pode gerar melhor uso da area por parte dos proprios
motociclistas, mas, caso a oferta seja inferior a demanda, isso pode causar

excessiva e indesejavel proximidade das motocicletas. (SANTOS, 2009).

E interessante notar que a sugestio do IHIE (IHIE, 2005 apud SANTOS, 2009)
acima nao contradiz necessariamente o entendimento de Cottrell (2008 apud SANTOS, 2009),
cabendo concluir que, se de fato a oferta de vagas for insuficiente, a “seguranga no transito”
estard comprometida, pouco importando se o estacionamento possui vagas demarcadas
individualmente ou nao.

Santos lembra que na Suécia o Lund Institute of Technology (LUND
INSTITUTE OF TECHNOLOGY, 2005%° apud SANTOS, 2009) recomenda comprimento de
2,00m e largura de 1,00m.

* LAND TRANSPORT NEW ZEALAND. Traffic Control Devices Manual Part 13 - Parking Control. 2008.
Disponivel em: <http://www.landtransport.govt.nz/tcd-manual/part-13/docs/13-parking-control.pdf>..

» LUND INSTITUTE OF TECHNOLOGY. ARTISTS — Arterial Streets Toward Sustainability. Suécia,
2005. Disponivel em: <http://www.tft.Ith.se/artists/>. .
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Outra citacdo importante ¢ a sugestdo da Association des Constructeurs
Europeens de Motocycles — ACEM (ACEM, 2006 apud SANTOS, 2009) para comprimento
das vagas com 2,50m posicionadas a 90°, sendo a largura com 1,30m.

Em relacdo as praticas adotadas no Brasil, Santos (2009) menciona os
entendimentos da Companhia de Engenharia de Trafego de Sdo Paulo (CET — SP, 20017
apud SANTOS, 2009) e da Companhia de Engenharia de Trafego do Rio de Janeiro (CET —
Rio). Na cidade de Sao Paulo a recomendagdo de comprimento era 2,20m, sendo utilizado o
sistema de area de vagas, portanto, ndo ha prescri¢ao de largura. Na cidade do Rio de Janeiro

a recomendag¢ao de comprimento era de 2,20m e a largura de 1,20m (SANTOS, 2009).

3.6 A inclina¢do maxima do piso

Em sua pesquisa, Santos (2009) mencionou referéncias sugerindo a inclinagao
limite do piso em cinco graus (5°), particularmente em vias publicas (IHIE, 2005, apud
SANTOS, 2009). Essa indicagdo ¢ restrita a imobilidade do veiculo (estacionado) e, portanto,
ndo contempla as manobras que envolvem o processo de parada e partida e as possibilidades
de inclina¢do da via/drea de manobra, como por exemplo, o deslocamento do veiculo no
sentido a “ré”. Se um piso com essa inclinagdo, presumivelmente, garante uma condi¢do de
parada segura a um automoével, ndo se pode concluir o mesmo para as motocicletas, tendo em
vista as peculiaridades do processo de estacionamento desse tipo de veiculo.

Outra possibilidade ¢ oferecida pela Diretiva 2009/78/CE (PARLAMENTO
EUROPEU, 2009), que impde a regulamenta¢do do dispositivo de descanso (apoio lateral ou
cavalete) dos veiculos motorizados de duas rodas no ambito da Comunidade Europeia, apesar
de também desconsiderar as condi¢cdoes da manobra. O propodsito dessa norma ¢ definir a
condicdo minima de estabilidade transversal e longitudinal das motocicletas quando
estacionadas sobre um piso inclinado, sendo que os veiculos poderao até se manter estaveis
com uma maior inclinacdo do piso (ou rampa de ensaio), conforme as caracteristicas
construtivas da cada modelo.

O Quadro 2 contém os parametros minimos de inclinagdo em que o veiculo
devera se manter estavel durante os ensaios em rampa ou piso inclinado, segundo os termos

da Diretiva 2009/78/CE (PARLAMENTO EUROPEU, 2009)*":

* CET-SP — Companhia de Engenharia de Transito de Sdo Paulo — , GPV — geréncia de Projetos Viarios.
Critérios de Sinalizacio Diversos. SAO PAULO, 2001.

27 Sugere-se consultar a Diretiva 2009/78/CE para detalhamento dos procedimentos exigidos no ensaio de
estabilidade. Disponivel em:< http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009L0078
&qid=1477639023211&from=PT>. Acesso em: 28 out. 2016.



Quadro 2 — Pardmetros de estabilidade — Diretiva 2009/78/CE.

74

~ DESCANSO LATERAL DESCANSO CENTRAL
INCLINACAO
CICLOMOTOR MOTOCICLO CICLOMOTOR MOTOCICLO
IT (Esquera e Direita) (a) 5% 6% 6% 8%
IL Descendente (b) 5% 6% 6% 8%
IL Ascendente (c) 6% 8% 12% 14%

Fonte: PARLAMENTO EUROPEU (2009).

Notas: (a) Inclinagdo transversal;

(b) Inclinacdo longitudinal em declive;
(c) Inclinagdo longitudinal em aclive.

A Figura 9 ilustra as condi¢des de inclinacdo e estabilidade das motocicletas

avaliadas pela norma européia.

Figura 9 — Ensaio de estabilidade para motocicletas.

Inclinagdo Transversal
(apoio lateral)

Inclinagdo Transversal
(apoio central)

Inclinagao longitudinal
(aclive e declive)

Fonte: PARLAMENTO EUROPEU (2009).
Notas: (a) Ailustracdo redne as figuras 1a, 1b e 2 da Diretiva 2009/78/CE;
(b) Anotagdes incluidas para efeito de adequac&o aos termos utilizados no estudo.
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A adaptagdo dessa Diretiva satisfaz a necessidade de limites maximos de
inclinagdo do piso, pelo menos por hora. A norma estabelece critérios de estabilidade
diferentes para ciclomotores e para motocicletas, sendo ela menos rigida com os primeiros.
Por sua vez, o Codigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997) ndo distingue efetivamente os
tipos de veiculos motorizados de duas rodas no que diz respeito ao estacionamento
propriamente dito, sejam eles motocicletas, ciclomotores ou motonetas, portanto, necessita-se
de um critério unico para inclinagdo maxima do piso do estacionamento.

Para efeito de analise, considerar-se-ao os critérios de estabilidade “menos” rigidos da
Diretiva 2009/78/CE (PARLAMENTO EUROPEU, 2009), que sdo aplicados na certificacao
dos ciclomotores, especificamente quando utilizam o descanso (apoio) lateral.

A inclinacdo “minima” (da rampa de ensaio) para que o veiculo permaneca
estavel servira como “limite maximo” de inclinacdo do piso para efeito de comparagdes e
analises. Aplicando esse critério, assegura-se que todos os veiculos certificados na
Comunidade Européia permanecerdo estdveis quando estacionados em pisos com essas
“inclinacdes maximas”. Considerando o processo de producgdo industrial globalizado (CGEE,
2008) e a ampla aceitacdo da norma europeia, supde-se que também os veiculos nacionais
enquadram-se nesses critérios.

Cabe neste ensejo, a proposicdo de continuidade da pesquisa com o
aprofundamento do estudo sobre as regulamentagdes e praticas construtivas adotadas pela
industria nacional, inclusive com a aplicagdao do questionario sugerido no Apéndice B.

A adequacao dos critérios de estabilidade prescritos na Diretiva 2009/78/CE
(PARLAMENTO EUROPEU, 2009), que impdem “limites maximos” de inclinagdo do

. 08 : 29
piso”, resulta nos valores abaixo™:

a) Inclinagdo transversal (direita e esquerda) méaxima de 2,8° (5%);

b) Inclinagdo longitudinal descendente (declive) maxima de 2,8° (5%)°%;

¢) Inclinacao longitudinal ascendente (aclive) maxima de 3,4° (6%).

2 A conversio dos valores em porcentagem da norma européia para graus decimais foi realizada em
<https://jumk.de/calc/angulo-pt.shtml>, com aplicacdo da formula i = arctan (Subida / 100).

% Considerou-se apenas uma casa decimal do resultado da conversio de inclinagdo de porcentagem para graus.

3 A inclinagdo longitudinal em declive poderd dificultar a realizacdo da manobra de estacionamento
convencional, com deslocamento a ré, mas também podera ser “favoravel” se houver a regulamentacdo por meio
de sinalizagdo adequada determinando que o estacionamento sera realizado com a roda dianteira proxima a guia.
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3.7 Outras consideracoes sobre o estacionamento de motocicletas e similares

A Autoridade de Transporte Terrestre de Singapura (SINGAPORE-LTA,
2011) recomenda que as vagas destinadas as motocicletas sejam isoladas das demais do
estacionamento.

O Departamento de Defesa americano (USA-DOD, 2013) determina que o
piso dos estacionamentos deva ser rigido, evitando-se, assim, o afundamento do dispositivo
de descanso da motocicleta na camada asféltica em dias quentes. Supde-se também que nao
havera irregularidades no piso que possam comprometer a estabilidade ou a operacdo do
veiculo.

A cidade de Melbourne apresenta-se muito receptiva ao modo de transporte
motorizado em duas rodas, inclusive permitindo o estacionamento sobre as calcadas na
maioria dos casos, desde que nao obstrua o fluxo de pedestres. A diferenca de concepgao pode
ser avaliada na defini¢do de local para novos projetos, onde as necessidades dos condutores
sdo consideradas (MELBOURNE, 2015). Abaixo, pode-se conferir o entendimento dos

governantes da cidade australiana.

A localizacdo de um futuro estacionamento de motocicletas sera escolhida
para maximizar a conveniéncia dos condutores, garantindo a seguranca de
todos os wusudrios e evitando impactos negativos na vizinhanga.

(MELBOURNE, 2015).

Outro diferencial na abordagem de Melbourne ¢ a manuten¢do de canais
permanentes de comunicagdo com os motociclistas, que sdo representados por moto clubes ou

associacdes, agéncias governamentais ¢ a comunidade em geral.

A pesquisa elaborada por Santos (2009) apresenta uma proposta de “Padrdes

de Projeto” composta por cinco aspectos que sao discutidos abaixo:

1) Localizagdo das vagas (ONDE IMPLANTAR): a caracteristica de
flexibilidade da moto, assemelhando-se a bicicleta, indica que locais de
estacionamento distantes do ponto de interesse da viagem dos motociclistas

podem induzir ao estacionamento irregular. [...]
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2) Distribuicdo das vagas: ¢ sugerida a concentragdo das vagas, ao invés da
dispersdo em pequenas quantidades, visando estimular a utilizagao através do
aumento da impressdo de seguranga e “‘cumplicidade” entre os
motociclista.[...]

3) Protecdo para a motocicleta estacionada: elementos de segregagdo das
motocicletas estacionadas, evitando o choque por outros veiculos [...]

4) Equipamentos de seguranga contra furto para o veiculo estacionado: a
questdo do furto da motocicleta apareceu com destaque e equipamentos de
seguranca para o veiculo foram avaliados como importantes, [...]

5) Desenho (layout) das vagas e orientacdo para acesso: foram levantadas
diversas medidas para o espago destinado a cada vaga de motocicleta. O
tamanho do veiculo, relacionado a cilindrada da moto, € o posicionamento, a
90° ou 45°, ¢ fator determinante. [...] E indicada, também, a orientacao sobre
onde estdo localizadas as areas de estacionamento com a utilizagdo de
sinalizagdo de orientagdo, panfletos (mapas) e divulgacdo na Internet.

(SANTOS, 2009).

Ainda em relagdo aos projetos de estacionamentos, o autor afirma que os
motociclistas devem ser consultados para “identificar as necessidades especificas” e, dessa
forma, contribuir para o “sucesso das medidas a serem implantadas” (SANTOS, 2009).

Em relagdo as especificidades do modo de transporte motorizado em duas
rodas, o Institute Of Highway Engineers (IHE, 2016) enfatiza que “em termos de
conveniéncia, flexibilidade e seguranga as motocicletas sdo mais semelhantes as bicicletas do

que aos carros” (IHE, 2016).
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4 A FROTA NACIONAL DE VEICULOS MOTORIZADOS

Considerando-se que o modo de transporte motorizado individual ¢ o fator
caracterizador do processo de motorizacdo, optou-se por analisar o recorte amostral da frota

nacional circulante composta por automoveis e motocicletas (e similares).

4.1 Indice de motorizacio e a proporcio entre veiculos motorizados de duas rodas e

automoveis

O indice de motorizacdo ¢ determinado pela propor¢do de veiculos em relacao
a populagdo de uma determinada localidade. Para efeito de estudo, serdao analisados os dados
relativos a frota circulante (DENATRAN, 2016) e as estimativas populacionais do Estado de
Sao Paulo, da Regido Sudeste e do Brasil (IBGE, 2016), no periodo de 2006 a 2015.

A Tabela 1 apresenta os indices de motorizagdo em porcentagem sob o formato

de série historica:

Tabela 1 — indice de motorizagdo 2006 — 2015 (frota circulante / populagdo estimada).

2006 2007 2008 2009 2010
BRASIL
Frota Circulante 45.372.640| 49.644.025| 54.506.661| 59.361.642| 64.817.974
Populagdo Estimada 186.770.562 | 183.989.711| 189.612.814 | 191.480.630| 190.747.855
indice de Motorizacdo 24,3% 27,0% 28,7% 31,0% 34,0%
REGIAO SUDESTE
Frota Circulante 24.173.136 | 26.272.123| 28.619.576| 30.843.618| 33.296.148
Populagdo Estimada 79.561.095 | 77.873.342| 80.187.717| 80.915.332| 80.353.724
indice de Motorizagdo 30,4% 33,7% 35,7% 38,1% 41,4%
ESTADO DE SAO PAULO
Frota Circulante 15.187.281| 16.464.703 | 17.852.829| 19.139.118 | 20.537.980
Populagdo Estimada 41.055.734| 39.827.690| 41.011.635| 41.384.039| 41.252.160
indice de Motorizagdo 37,0% 41,3% 43,5% 46,2% 49,8%
2011 2012 2013 2014 2015
BRASIL
Frota Circulante 70.543.535| 76.137.191| 81.600.729 | 86.700.490| 90.686.936
Populagdo Estimada 192.379.287 | 193.946.886 | 201.032.714 | 202.768.562 | 204.450.649
indice de Motorizacdo 36,7% 39,3% 40,6% 42,8% 44,4%
REGIAO SUDESTE
Frota Circulante 35.843.080 | 38.277.054| 40.598.455| 42.756.172| 44.424.996
Populagdo Estimada 80.975.616 | 81.565.983| 84.465.570| 85.115.623| 85.745.520
indice de Motorizagdo 44,3% 46,9% 48,1% 50,2% 51,8%
ESTADO DE SAO PAULO
Frota Circulante 21.968.359 | 23.286.890| 24.560.202| 25.718.248 | 26.605.042
Populagdo Estimada 41.587.182 | 41.901.219| 43.663.669| 44.035.304| 44.396.484
indice de Motorizacdo 52,8% 55,6% 56,2% 58,4% 59,9%

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados de DENATRAN (2016); IBGE (2016).
Nota: (a) Frota circulante com placas, dados referentes ao més de dezembro do respectivo ano;

(b) Populagdo residente estimada conforme série histérica encaminhada ao Tribunal de
Contas da Unido - TCU; dados referentes a 1 de julho de cada ano.
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A Figura 10 ilustra a evolucdo do indice durante o periodo de 2006 a 2015:

Figura 10 — indice de motorizagdo 2006 — 2015.

indice de Motoriza¢do
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Fonte: Elaborado pelo autor. Dados de DENATRAN (2016); IBGE (2016).

As curvas estatisticas retratadas figura anterior sugerem que, a despeito de
especificidades regionais, o processo de motorizagdo avangara significativamente. Confirma-
se o entendimento apurado na literatura (FORTES, 2012; IPEA, 2012, 2013;
VASCONCELLOS, 2013a, 2012a, 2012b) sobre a tendéncia de crescimento da frota
circulante para os proOximos anos.

Nas condigdes atuais, com a expectativa de um contingente maior de veiculos a
circular pelas vias publicas e, consequentemente, aumento nos indices de emissao poluentes,
supode-se que havera declinio na qualidade de vida dos residentes nos grandes centros urbanos.

Destaca-se a curva relativa ao Estado de Sao Paulo ¢ significativamente
superior 2 Regido Sudeste e a série nacional. Parece que alguns fatores do contexto
socioecondmico mais favoravel no Estado de Sao Paulo (ALVES, 2010) também contribuem
para o aumento da motorizagdo, conforme entendimento do IPEA (2012) e do Ministério das
Cidades (BRASIL, 2015). Apesar de Sdo Paulo concentrar grande parte dos investimentos
em transporte publico (IPEA, 2012), ndo se vé uma diferenca substancial em relagdo as

tendéncias da Regido Sudeste e da série Brasil.
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Assim, sugere-se que o aumento do poder aquisitivo da populagdo contribui
efetivamente para a individualizagdo do transporte motorizado, mas sugere também que os
investimentos atuais em transporte publico ndo sdo suficientes ou ainda ndo produziram os
efeitos desejados.

A proposicdo de um parametro para distribuicdo das vagas impde a
necessidade de se conhecer a propor¢do dos veiculos em circulacdo, sob o formato de série
histérica. Para efeito de analise, serdo considerados em uma unica categoria os dados
quantitativos referentes as motocicletas, motonetas e ciclomotores.

A Tabela 2 apresenta os dados da frota circulante no periodo de 2006 a 2015.

Tabela 2 — Proporgdo de veiculos motorizados de duas rodas / automéveis no periodo 2006 — 2015.

2006 2007 2008 2009 2010
BRASIL
Motocicletas 9.444.037 | 11.154.985| 13.079.701| 14.688.678 | 16.490.178
Automoéveis 27.868.564 | 29.851.610| 32.054.684 | 34.536.667 | 37.188.341
Proporgao 33,9% 37,4% 40,8% 42,5% 44,3%
REGIAO SUDESTE
Motocicletas 4.051.825 4.805.263 5.608.831 6.171.743 6.788.775
Automoveis 16.161.754 | 17.228.417 | 18.420.938 | 19.727.640| 21.092.487
Proporgao 25,1% 27,9% 30,4% 31,3% 32,2%
ESTADO DE SAO PAULO
Motocicletas 2.424.584 2.856.639 3.287.127 3.578.267 3.901.785
Automoveis 10.340.008 | 11.014.104| 11.753.856| 12.536.177 | 13.334.875
Proporcao 23,4% 25,9% 28,0% 28,5% 29,3%
MUNICIPO DE SAO CARLOS
Motocicletas 16.282 19.639 22.349 24.258 26.149
Automoéveis 65.256 69.091 72.788 77.629 83.758
Proporgao 25,0% 28,4% 30,7% 31,2% 31,2%
2011 2012 2013 2014 2015
BRASIL
Motocicletas 18.427.421 | 20.061.656 | 21.574.646 | 23.002.202 | 24.273.107
Automoveis 39.832.919 | 42.682.111| 45.444.387 | 47.946.665| 49.822.709
Proporgao 46,3% 47,0% 47,5% 48,0% 48,7%
REGIAO SUDESTE
Motocicletas 7.444.468 7.966.162 8.419.933 8.862.670 9.255.426
Automoéveis 22.443.157 | 23.852.137| 25.207.048 | 26.421.741| 27.346.439
Proporgao 33,2% 33,4% 33,4% 33,5% 33,8%
ESTADO DE SAO PAULO
Motocicletas 4.240.972 4.504.923 4.724.731 4.934.621 5.115.762
Automoveis 14.108.047 | 14.880.771| 15.643.415| 16.319.980| 16.834.630
Proporcao 30,1% 30,3% 30,2% 30,2% 30,4%
MUNICIPO DE SAO CARLOS
Motocicletas 28.085 29.780 31.089 32.325 33.227
Automoéveis 89.354 94.877 99.907 104.166 107.432
Proporgao 31,4% 31,4% 31,1% 31,0% 30,9%

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados de DENATRAN (2016).

Nota:

(a) Dados referentes ao més de dezembro de cada ano;

(b) Motocicletas, motonetas e ciclomotores.
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A Figura 11 ilustra a proporcdo da frota circulante entre motocicletas e

automoveis ao longo da ultima década:

Figura 11 — Proporgdo de veiculos motorizados de duas rodas / automdveis no periodo 2006 — 2015.

Frota circulante - proporgao
(motocicletas, motonetas e ciclomotores / automaveis)
0,50
P
" o ¢ 48,7%
o—
0,45 e
/./
0,40 //0
/’
0,35 33,8%
2 / 1
< A AN A 1x
a . 30,9%
0,30 A 4%.
30,4%
0,25
0,20
0,15
0,10
0,05
0,00 T T T T T T T T 1
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
=== Brasil /—Sudeste  =ll=Estado Sdo Paulo =@=Municipio de S3o Carlos

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados de DENATRAN (2016).

A curva correspondente a série “Brasil” apresenta crescimento da proporcao de

motocicletas em relagdo aos automoéveis durante todo o periodo de estudo, sugerindo uma

tendéncia de continuidade do crescimento proporcional das motocicletas.
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Conforme as conclusdes de Vasconcellos (2008), espera-se que nos proximos
anos as vendas de motocicletas ultrapassem o nimero de automoveis, confirmando-se, assim,
a tendéncia de crescimento proporcional na frota circulante.

Na Regido Sudeste obteve-se o resultado de 33,8% com discreto crescimento
apos 2011. Esse valor indica que, entre os veiculos motorizados utilizados para transporte
individual, aproximadamente um terco (33,8%) sdo motocicletas, motonetas ou ciclomotores.

As séries referentes ao Estado de Sao Paulo e ao Municipio de Sao Carlos
também apresentam tendéncia de estabilizacdo, mas em um patamar mais baixo, com 30,9%
e 30,4%, respectivamente.

Nota-se que no ambito do Municipio de Sao Carlos, entre os anos de 2011 e
2015, observou-se uma sutil reducao na proporcao de motocicletas, no entanto, isso nao
significa necessariamente uma redu¢do do nimero de veiculos em circulagdo, indica apenas
uma relacdo numérica proporcional influenciada possivelmente por fatores locais, entre eles, o
poder aquisitivo da populagao.

De fato, apesar da manutengdo dos mesmos patamares proporcionais entre
motocicletas e automoéveis, o municipio de Sdo Carlos estd inserido num contexto de
motorizagao continuamente crescente, com expansao da frota local, ou seja, com a expectativa

de muito mais veiculos para os proximos anos.

4.2 Mercado de veiculos motorizados de duas rodas

A comprovagdo da hipdtese inicial também serd alcangada mediante a analise
da evolu¢ao do mercado de veiculos de duas rodas em uma série histérica. Por opcao de
pesquisa, adotar-se-a o relatorio periddico de mercado elaborado pela Federagdo Nacional da
Distribuicdo de Veiculos Automotores — FENABRAVE (2016), que elenca os modelos mais
licenciados organizados em oito segmentos: City, Custom, Trail/Fun, Maxtrail,
Naked/Roadster, Scooter/Cub, Sport e Touring.

Com excecdo do segmento Touring, que classifica apenas oito modelos, os
demais segmentos relacionam os dez modelos mais licenciados (“emplacados”, conforme

terminologia adotada pela fonte).
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A classificagdo apresentada pela FENABRAVE (2016) adota os critérios
propostos Revista Motociclismo — Motorpress Brasil’’ (MOTORPRESS, 2016), sendo que
outros meios da midia especializada no assunto também utilizam o mesmo padrao.

Os fatores determinantes para classificagdo sdo o design do veiculo, estrutura

do chassi, sistema de tracdo e capacidade cuibica do motor.

O Quadro 3 relaciona os segmentos empregados na elaboragdo do relatério da

FENABRAVE (2016) e os respectivos critérios.

Quadro 3 — Segmentos do Ranking FENABRAVE - Critérios.

SEGMENTO CRITERIOS

Ciclomotor Motonetas com motores de até 50 cm?

Cub Motonetas de uso urbano, acima de 50 cm?3, com chassi underbone e cAmbio
rotativo

City Motocicletas de uso urbano, de 100 cm?® a 450 cm?

Trail Motocicletas de uso on-off road e supermotard, de 125 cm? até 450 cm?

. Motocicletas de uso on-off road com aro dianteiro de 19" ou 21", acima de

Maxitrail 3
450 cm

Crossover Motocicletas de uso on-off road com aro dianteiro de 17", acima de 450 cm?

Touring Motocicletas concebidas para turismo/longas viagens, acima de 1000 cm?

Custom Motocicletas de estilo custom, acima de 450 cm?

Esportiva Motocicletas carenadas, de concepgdo esportiva, acima de 450 cm3

Naked Motocicletas de uso on-road, sem carenagem e acima de 450 cm?

Scooter Motocicletas de uso urbano, pilotadas em posi¢do sentada, com cambio
automatico/CVT, acima de 450 cm?

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados de Motorpress (2016).

Optou-se por realizar o estudo sobre a amostra que contém as quantidades de
veiculos licenciados (emplacamentos) em virtude da relagdo causal direta com as condigdes

de trafego das vias publicas.

' MOTORPRESS BRASIL. Disponivel em: <http://www.motorpress.com.br/moto/>.
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A amostra que contém o numero total de veiculos fabricados ndo atende ao
propdsito da pesquisa, pois o montante de veiculos fabricados inclui a parcela destinada a
exportacdo e a utilizacdo exclusivamente nas areas privadas e, por isso, esse contingente de
veiculos supostamente nao impactara diretamente a infraestrutura viaria publica.

Se a amostra fosse constituida pelo total de vendas no mercado nacional
ocorreria uma situagao semelhante a descrita anteriormente.

A metodologia empregada na elaboracdo do Ranking FENABRAVE (2016)
produz uma amostra, que apesar de ndo representar a totalidade dos veiculos licenciados, ¢
significativa ao proposito da pesquisa.

As informagdes sobre os modelos mais licenciados sdo organizadas
juntamente com os respectivos fabricantes, sdo classificadas em segmentos especificos e
apresentadas sob o formato de série historica.

Dessa forma, ¢ possivel recuperar informagdes sobre as caracteristicas técnicas
de cada modelo segundo os respectivos fabricantes’>. Assim, torna-se possivel compreender a
evolugcdo dos aspectos dimensionais dos veiculos (comprimento, largura, altura, peso,
capacidade cubica) ao longo de um determinado periodo de estudo e, portanto, inferir alguma
tendéncia.

Optou-se por analisar o Ranking dos anos de 2006, 2009, 2012 ¢ 2015 com o
proposito de verificar a evolugdo das dimensdes “comprimento” e “largura” das motocicletas

e similares sob duas perspectivas:

a) a andlise das caracteristicas dos 20 modelos mais licenciados

(“emplacados”) segundo o Ranking FENABRAVE (2016);

b) a analise das caracteristicas dos segmentos mais representativos
proporcionalmente ao volume total de licenciamentos segundo o Ranking

FENABRAVE (2016).

O Quadro 4 apresenta um recorte com os vinte modelos de veiculos de duas

rodas mais bem classificados no Ranking, independentemente dos segmentos.

32 As informagdes técnicas disponibilizadas pelos fabricantes e por outras fontes encontram-se em “milimetros”.
No entanto, por padrio, utilizar-se-4 neste estudo a unidade de medida “metro”, com duas casas decimais.Assim,
a conversdo direta das informagdes técnicas dos veiculos poderd resultar uma imprecisdo de até nove (9)
milimetros (0,009m), sendo isso pouco relevante aos propositos do estudo.
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Quadro 4 — Ranking FENABAVE — Vinte modelos mais emplacados nos anos de 2006, 2009, 2012 e 2015
(Comprimento e Largura apresentados em metros)

2006 2009
MARCA/MODELO Unidades C L MARCA/MODELO Unidades C L

12 HONDA/CG150 389.220 2,00 0,74 HONDA/CG 125 385.896 1,97 0,73
22 HONDA/CG 125 227.580 1,98 0,73 HONDA/CG150 329.178 1,99 0,73
32 HONDA/BIZ 159.988 1,88 0,72 HONDA/BIZ 169.751 1,88 0,72
4° YAMAHA/YBR 125 103.636 1,98 0,74 HONDA/NXR150 126.507 2,04 0,81
52 HONDA/NXR150 85.095 2,05 0,82 YAMAHA/YBR 125 121.777 1,95 0,74

2 HONDA/CBX 250 TWISTER 61.127 2,03 0,74 SUZUKI/EN125 (@) 48.458 1,94 0,73

2 SUZUKI/EN125 (k) 32.064 1,94 0,73 HONDA/POP 100 46.200 1,89 0,66

2 YAMAHA/FAZER 250 27.217 2,02 0,74 HONDA/CB 300R 43.484 2,08 0,74

2 YAMAHA/XTZ 125 24.346 2,09 0,81 DAFRA/SPEED 150 (@) 34.960 1,98 0,73
102 SUNDOWN/WEB 100 (@) 24.028 1,95 0,84 HONDA/CBX 250 TWISTER 29.237 2,03 0,74
112 HONDA/XR 250 21.731 2,14 0,84 YAMAHA/FAZER 250 24.234 2,02 0,74
122 HONDA/C100 20.537 1,89 0,66 YAMAHA/XTZ 125 18.613 2,09 0,81
132 SUZUKI/INTRUDER 125 12.441 1,94 0,81 DAFRA/KANSAS 150 (@) 16.952 2,07 1,14
142 SUNDOWN/MAX 125 (@) 11.726 2,01 0,76 SUNDOWN/WEB 100 (@) 16.312 1,95 0,84
152 HONDA/NX-4 11.509 2,14 0,78 SUZUKI/INTRUDER 125 13.716 1,94 0,81
162 SUZUKI/AN 125 (b) 10.666 1,77 0,68 YAMAHA/NEO AT115 11.709 1,93 0,68
172 YAMAHA/NEO AT115 8.059 1,93 0,67 SUZUKI/AN 125 (k) 11.696 1,77 0,68
182 SUNDOWN/HUNTER (@) 6.886 1,92 0,84 HONDA/XRE 300 10.997 2,17 0,83
192 HONDA/CB600 4.810 2,10 0,73 HONDA/XR 250 10.383 2,14 0,84
202 SUNDOWN/HUNTER 100 @ 4.664 1,92 0,84 SUNDOWN/MAX 125 @ 8.390 2,01 0,76

2012 2015
MARCA/MODELO Unidades C L MARCA/MODELO Unidades C L

12 HONDA/CG150 379.870 1,99 0,73 HONDA/CG150 292.660 1,99 0,73
22 HONDA/CG 125 285.309 1,97 0,73 HONDA/BIZ 184.154 1,89 0,72
32 HONDA/BIZ 222,553 1,89 0,72 HONDA/NXR160 165.673 2,06 0,81
4° HONDA/NXR150 192,579 2,04 0,81 HONDA/POP 100 73.899 1,81 0,74
52 HONDA/POP 100 95.759 1,81 0,74 HONDA/CG 125 62.167 1,98 0,73
62 YAMAHA/YBR 125 82.184 1,95 0,74 HONDA/CG 160 49.189 2,03 0,73
72 HONDA/CB 300R 57.468 2,08 0,74 YAMAHA/YBR 125 34.736 1,95 0,74
82 HONDA/XRE 300 33.306 2,17 0,83 YAMAHA/YS150 FAZER 31.856 1,95 0,74
92 YAMAHA/FAZER 250 25.639 2,06 0,74 HONDA/XRE 300 28.420 2,17 0,83
102 YAMAHA/T115 CRYPTON 23.173 1,93 0,67 HONDA/POP 110l 27.577 1,84 0,74
112 HONDA/LEAD 110 17.128 1,83 0,67 HONDA/CB 300R 26.915 2,08 0,74
122 YAMAHA/XTZ 125 12.923 2,09 0,81 HONDA/PCX 150 22.896 1,91 0,73
132 YAMAHA/XTZ 250 9.198 2,12 0,83 SHINERAY/XY 50 21.720 1,83 0,71
142 SUZUKI/INTRUDER 125 8.514 1,94 0,81 YAMAHA/XTZ150 19.443 2,05 0,83
152 DAFRA/RIVA 150 8.397 1,99 0,76 HONDA/NXR150 19.186 2,06 0,81
162 SUZUKI/BURGMAN 125 7.941 1,84 0,65 YAMAHA/FAZER 250 16.172 2,06 0,74
172 SUZUKI/EN125 (@) 7.175 1,94 0,73 HONDA/NXR125 12.141 2,04 0,81
182 YAMAHA/LANDER 6.341 2,12 0,83 TRAXX/JL50 10.564 1,80 0,66
192 SUZUKI/GSR150I 5.916 2,05 0,73 YAMAHA/T115 CRYPTON 10.243 1,93 0,67
202 KASINSKI/COMET 150 5.647 2,06 0,78 YAMAHA/XTZ 250 8.740 2,12 0,83

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados de FENABRAVE (2016) e fabricantes das respectivas marcas (dimensdes).
Nota: Alguns fabricantes encerraram as atividades ou ndo disponibilizam informacgdes técnicas dos modelos mais
antigos e, por isso, utilizou-se fontes complementares disponiveis na internet:
(a) Motospace (2016);
(b) Motosblog (2016).

Tendo em vista a limitagdo metodoldgica do Ranking FENABRAVE ¢ a
propositura do recorte sobre a amostra, que considera somente os vinte modelos mais
licenciados ano a ano, faz-se necessario demonstrar a proporcionalidade da amostra a ser

estudada em relagcdo ao nimero total de veiculos licenciados (“emplacados”).
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Por opcdo de pesquisa, a énfase recaird sobre valores proporcionais ao
montante total de licenciamentos, preterindo-se os valores absolutos da amostra, uma vez que
esses poderiam levar a conclusao influenciada pelas oscilagdes no nimero total de unidades
licenciadas e pelas limitacdes do Ranking, que ndo retrata exatamente o contingente de

veiculos licenciados. A Tabela 3 resume as informagdes da amostra.

Tabela 3 — Proporgao entre o Ranking FENABRAVE e o total de licenciamentos.

2006 2009
Total de Licenciamentos em 2006 1.287.846 Total de Licenciamentos em 2009 1.609.148
Total do Ranking FENABRAVE 1.280.225 Total do Ranking FENABRAVE 1.555.884
Proporgdo Ranking / Licenciamentos 99,41% Proporgdo Ranking / Licenciamentos 96,69%
Ranking (20>) FENABRAVE 1.247.330 Ranking (20>) FENABRAVE 1.478.450
Proporgdo (20>) / Licenciamentos 96,85% Proporgdo (20>) / Licenciamentos 91,88%
Ranking (20>) e Comprimento > 2,0m 247.561 Ranking (20>) e Comprimento > 2,0m 288.797
20+ e Compr.>2,0m / Licenciamentos 19,22% 20+ e Compr.>2,0m / Licenciamentos 17,95%

2012 2015
Total de Licenciamentos 2012 1.637.506 Total de Licenciamentos 2012 1.273.250
Total do Ranking FENABRAVE 1.568.841 Total do Ranking FENABRAVE 1.208.284
Proporgdo Ranking / Licenciamentos 95,81% Proporgdo Ranking / Licenciamentos 94,90%
Ranking (20>) FENABRAVE 1.487.020 Ranking (20>) FENABRAVE 1.118.351
Proporgdo (20>) / Emplac. 90,81% Proporgdo (20>) / Emplac. 87,83%
Ranking (20>) e Comprimento > 2,0m 349.017 Ranking (20>) e Comprimento > 2,0m 345.879
20+ e Compr.>2,0m / Licenciamentos 21,31% 20+ e Compr.>2,0m / Licenciamentos 27,17%

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados de FENABRAVE (2016).

A tabela anterior demonstra que o Ranking FENABRAVE abrange 99,41%,
96,69%, 95,81% € 94,90% do total de unidades licenciadas referentes aos anos de 2006, 2009,
2012 e 2015, respectivamente. Supde-se que a redugdo da propor¢do esteja diretamente
relacionada a metodologia empregada na elaboragao do Ranking. Parece que os modelos com
unidades licenciadas sdo insuficientes para classifica-los nas primeiras posi¢des do Ranking —
primeiras dez posi¢des de cada segmento, oito posi¢des para o segmento “Touring” —
demonstraram um aumento na participagdo total durante o periodo em estudo. Ou seja,
modelos nao elencados no Ranking representam 0,59%, 3,31%, 4,19% e 5,1%, do total de
unidades licenciadas, respectivamente aos de 2006, 2009, 2012 e 2015.

As consideragdes anteriores, analogamente, também explicam a redugdo
proporcional do recorte amostral sobre os modelos classificados nas vinte (20) primeiras
posi¢des do Ranking, que correspondem a 96,85%, 91,88%, 90,81% e 87,83% do total de

veiculos de duas rodas licenciados, respectivamente aos anos de 2006, 2009, 2012 e 2015.
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Nota-se que o montante de licenciamentos de motocicletas, motonetas e
ciclomotores oscilou significativamente no periodo em estudo: 2006 — 1.287.846 unidades;
2009 — 1.609.148 unidades; 2012 — 1.637.506 unidades; 2015 — 1.273.250 unidades. Segundo
a FENABRAVE (2016) essas oscilagdes sdo consequéncia da crise econdmica 2008/2009 e
da politica de créditos (restritiva) destinada ao publico alvo desse tipo de veiculo.

Estudos complementares sdo necessdrios para examinar a influéncia entre o
nivel da atividade econdomica e o montante de licenciamentos de determinados
modelos/segmentos.

O exame dos segmentos do Ranking, sob o formato de série temporal, também
se mostra como uma possibilidade para compreender as caracteristicas dos veiculos de duas
rodas disponiveis no mercado nacional.

A Tabela 4 exibe a propor¢do de cada segmento do Ranking em relagdao ao

total de licenciamento correspondente a cada ano.

Tabela 4 — Segmentos do Ranking FENABRAVE — Proporcional.

SEGMENTOS-RANKING FENABRAVE 2006 2009 2012 2015
City 68,06% 64,59% 52,89% 41,32%
Custom 0,60% 1,52% 0,67% 0,52%
Trail/Fun 11,65% 11,72% 16,16% 21,06%
Maxtrail 0,29% 0,33% 0,75% 1,14%
Naked/Roadster 0,50% 0,72% 0,92% 1,23%
Scooter/Cub 17,90% 17,13% 23,40% 28,91%
Sport 0,33% 0,62% 0,94% 0,59%
Touring 0,07% 0,05% 0,08% 0,13%

Fonte: FENABRAVE (2016).
Nota: Segmentos proporcionais ao numero total de licenciamentos anuais.

Observa-se que os segmentos “City”, “Trail/Fun” e “Scooter/Cub” sao os mais
representativos da amostra. Esses trés segmentos acumulam 97,62%, 93,45%, 92,45% e
91,29% em relagdo ao total de licenciamentos de cada ano. Mesmo com expressivo aumento
proporcional de alguns dos demais segmentos, ¢ evidente que os trés primeiros representam
uma amostra mais significativa para o estudo das caracteristicas dimensionais dos veiculos
(comprimento, largura).

A Figura 12 ilustra a evolugdo proporcional dos segmentos individualmente,

considerando-se o nimero total de licenciamentos de veiculos de duas rodas de cada ano.

3 FENABRAVE. Disponivel em: <www3.fenabrave.org.br:8082/plus/modulos/listas/?tac=download&file
=/listas/plusfiles/Anuario2015.pdf>. Acesso em: 25 out. 2016.
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Figura 12 — Segmentos do Ranking FENABRAVE — Proporc¢ao de licenciamentos.

Proporg¢do do Total de Licenciamentos
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Fonte: Elaborado pelo autor. Dados de FENABRAVE (2016).

O grafico demonstra que em apenas trés segmentos concentra-se a grande
maioria dos licenciamentos. Os segmentos “City”, “Trail/Fun” e “Scooter/Cub”, juntos,
constituem uma amostra representativa acima de 90% do volume total de licenciamentos.
Observa-se que o segmento “City”, isoladamente, possui maior participagdo no mercado,
contudo, apresentou proporcionalmente sucessivas retragdes. Infere-se, assim, uma tendéncia
de retragdo proporcional.

Por outro lado, verifica-se que os segmentos “Trail/Fun” e ‘“Scooter/Cub”
avancaram de forma semelhante na propor¢do total de licenciamentos. Como os demais
segmentos mantiveram-se em patamares muito baixos, sugere-se que as retragdes observadas
em “City” foram absorvidas principalmente pelos outros dois segmentos.

Dessa forma, infere-se que ha uma tendéncia de expansao proporcional dos
segmentos “Trail/Fun” e “Scooter/Cub”. Com isso, evidencia-se a importancia da andlise das
caracteristicas técnicas (comprimento, largura) dos modelos classificados nesses trés
segmentos mais representativos para a propositura de paradmetros dimensionais para as vagas

de estacionamento.
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O Quadro 5 abaixo relaciona os trés segmentos mais representativos € 0s

modelos que os compdem, organizando-os anualmente em ordem decrescente de unidades

licenciadas.

Quadro 5 — Segmentos mais representativos do Ranking FENABAVE — Modelos mais licenciados (Comprimento e
Largura apresentados em metros)

2006

MARCA/MODELO

City
HONDA/CG150
HONDA/CG 125
YAMAHA/YBR 125
HONDA/CBX 250 TWISTER
SUZUKI/EN125
YAMAHA/FAZER 250
SUZUKI/INTRUDER 125
SUNDOWN/MAX 125 ©
SUNDOWN/HUNTER ©
SUNDOWN/HUNTER 100 ©

Trail/Fun
HONDA/NXR150
YAMAHA/XTZ 125
HONDA/XR 250
HONDA/NX-4
HONDA/NXR125
YAMAHA/LANDER
YAMAHA/XT 225
TRAXX/JH125 ©
HONDA/XLR 125
HONDA/XR 200

Scooter/Cub
HONDA/BIZ
SUNDOWN/WEB 100
HONDA/C100
SUZUKI/AN 125"
YAMAHA/NEO AT115
SUNDOWN/FUTURE ©
TRAXX/JL50 @
TRAXX/JL110 ©
KASINSKI/LF 110 ©
MVK/MA 100 ©

Unidades

389.220
227.580
103.636
61.127
32.064
27.217
12.441
11.726
6.886
4.664

85.095
24.346
21.731
11.509
3.351
1.985
1.099
547
334
100

159.988
24.028
20.537
10.666

8.059
3.119
1.858
1.367
523
372

C

2,00
1,98
1,98
2,03
1,94
2,02
1,94
2,01
1,92
1,92

2,05
2,09
2,14
2,14
2,05
2,12
2,07
2,10
2,06
2,11

1,88
1,95
1,89
1,77
1,93
1,95
1,80
1,90
1,90
1,78

0,74
0,73
0,74
0,74
0,73
0,74
0,81
0,76
0,84
0,84

0,82
0,81
0,84
0,78
0,82
0,83
0,82
0,85
0,79
0,83

0,72
0,84
0,66
0,68
0,67
0,87
0,66
0,71
0,66
0,80

2009

MARCA/MODELO

City
HONDA/CG 125
HONDA/CG150
YAMAHA/YBR 125
SUZUKI/EN125 @
HONDA/CB 300R
DAFRA/SPEED 150
HONDA/CBX 250 TWISTER
YAMAHA/FAZER 250
SUZUKI/INTRUDER 125
SUNDOWN/MAX 125 ©

Trail/Fun
HONDA/NXR150
YAMAHA/XTZ 125
HONDA/XRE 300
HONDA/XR 250
YAMAHA/LANDER
HONDA/NX-4
YAMAHA/XTZ 250
SUNDOWN/STX @
TRAXX/JH125 @
HONDA/NXR125

Scooter/Cub
HONDA/BIZ
HONDA/POP 100
SUNDOWN/WEB 100 ©
YAMAHA/NEO AT115
SUZUKI/AN 125
HONDA/LEAD 110
TRAXX/JL50 @
DAFRA/LASER 150 ©
TRAXX/JL110 @
SUNDOWN/FUTURE

Unidades

385.896
329.178
121.777
48.458
43.484
34.960
29.237
24.234
13.716
8.390

126.507
18.613
10.997
10.383

6.848
5.950
4.016
2.957
2.105

256

169.751
46.200
16.312
11.709
11.696

5.764
4.720
4.093
3.353
2.115

C

1,97
1,99
1,95
1,94
2,08
1,98
2,03
2,02
1,94
2,01

2,04
2,09
2,17
2,14
2,12
2,14
2,09
2,06
2,10
2,05

1,88
1,89
1,95
1,93
1,77
1,83
1,80
1,98
1,90
1,95

0,73
0,73
0,74
0,73
0,74
0,73
0,74
0,74
0,81
0,76

0,81
0,81
0,83
0,84
0,83
0,78
0,81
0,83
0,85
0,82

0,72
0,66
0,84
0,68
0,68
0,66
0,66
0,66
0,71
0,87
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Quadro 5 — Segmentos mais representativos do Ranking FENABAVE — Modelos mais licenciados (Comprimento e
Largura apresentados em metros)

CONTINUACAO.

2012

MARCA/MODELO

City
HONDA/CG150
HONDA/CG 125
YAMAHA/YBR 125
HONDA/CB 300R
YAMAHA/FAZER 250
SUZUKI/INTRUDER 125
DAFRA/RIVA 150
SUZUKI/EN125 @
SUZUKI/GSR150I
KASINSKI/COMET 150

Trail/Fun
HONDA/NXR150
HONDA/XRE 300
YAMAHA/XTZ 125
YAMAHA/XTZ 250
YAMAHA/LANDER
SHINERAY/XY 150GY
KASINSKI/CRZ 150
HONDA/NC 700X
HONDA/NX-4
TRAXX/JH125 ©

Scooter/Cub
HONDA/BIZ
HONDA/POP 100
YAMAHA/T115 CRYPTON
HONDA/LEAD 110
SUZUKI/BURGMAN 125
YAMAHA/NEO AT115
SHINERAY/XY 50
FLASH/MV TEEN 50 ©
DAFRA/ZIG 100
KASINSKI/SOFT

Unidades

379.870
285.309
82.184
57.468
25.639
8.514
8.397
7.175
5.916
5.647

192.579
33.306
12.923

9.198
6.341
5.187
2.296
1.125
1.124

519

222.553
95.759
23.173
17.128

7.941
4.029
3.617
3.103
3.027
2.801

C

1,99
1,97
1,95
2,08
2,06
1,94
1,99
1,94
2,05
2,06

2,04
2,17
2,09
2,12
2,12
2,05
2,15
2,20
2,15
2,10

1,89
1,81
1,93
1,83
1,84
1,93
1,83
1,92
1,90
1,92

0,73
0,73
0,74
0,74
0,74
0,81
0,76
0,73
0,73
0,78

0,81
0,83
0,81
0,83
0,83
0,89
0,80
0,83
0,78
0,85

0,72
0,74
0,67
0,67
0,65
0,68
0,71
0,68
0,68
0,68

2015
MARCA/MODELO Unidades
City
HONDA/CG150 292.660
HONDA/CG 125 62.167
HONDA/CG 160 49.189
YAMAHA/YBR 125 34.736
YAMAHA/YS150 FAZER 31.856
HONDA/CB 300R 26.915
YAMAHA/FAZER 250 16.172
SUZUKI/GSR150 4.850
SUZUKI/GSR 125 4.219
HONDA/CB 250F TWISTER 3.342
Trail/Fun
HONDA/NXR160 165.673
HONDA/XRE 300 28.420
YAMAHA/XTZ150 19.443
HONDA/NXR150 19.186
HONDA/NXR125 12.141
YAMAHA/XTZ 250 8.740
YAMAHA/LANDER 5.030
HONDA/CB 500X 3.712
YAMAHA/XTZ 125 3.505
SHINERAY/XY 150GY 2.302
Scooter/Cub

HONDA/BIZ 184.154
HONDA/POP 100 73.899
HONDA/POP 110l 27.577
HONDA/PCX 150 22.896
SHINERAY/XY 50 21.720
TRAXX/JL50 10.564
YAMAHA/T115 CRYPTON 10.243
HONDA/LEAD 110 7.024
DAFRA/ZIG 50 5.707
BRAVAX/BX50CC 4.350

C

1,99
1,98
2,03
1,95
1,95
2,08
2,06
2,05
2,05
2,06

2,06
2,17
2,05
2,06
2,04
2,12
2,12
2,09
2,09
2,05

1,89
1,81
1,84
1,91
1,83
1,80
1,93
1,83
1,90
1,95

0,73
0,73
0,73
0,74
0,74
0,74
0,74
0,73
0,73
0,75

0,81
0,83
0,83
0,81
0,81
0,83
0,83
0,83
0,81
0,89

0,72
0,74
0,74
0,73
0,71
0,66
0,67
0,67
0,68
0,74

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados de FENABRAVE (2016) e fabricantes das respectivas marcas (dimensdes).
Nota: Alguns fabricantes encerraram as atividades ou ndo disponibilizam informacgGes técnicas dos modelos mais
antigos e, por isso, utilizou-se fontes complementares disponiveis na internet:

(a) Motospace (2016);
(b) Motosblog (2016);
(c) Kasinski (2016).
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4.2.1 A dimensao longitudinal (comprimento)

Na primeira proposta, que consiste na analise das informagdes do Quadro 4
(ver pag. 85) e da Tabela 3 (ver pag. 86), que contém os vinte modelos mais comercializados
(recorte do Ranking) e o total de veiculos licenciados anualmente, verifica-se um nimero
significativo de unidades com comprimento superior a dois metros, supondo-se que seja essa
medida (2,0m) o referencial utilizado para a demarcacao das vagas.

A Figura 13 possibilita a visualizacdo proporcional dos veiculos com
comprimento superior a dois metros em comparacdo com os licenciamentos anuais ao longo

do periodo em estudo.

Figura 13 — Veiculos de duas rodas com comprimento acima de 2,0m — Classificagdo dos 20
modelos mais licenciados.

2006 2009

19,22%

Comprimento >2,0m  m Outros Comprimento >2,0m ® Outros

2012 2015

27,17%

Comprimento >2,0m  HOutros Comprimento >2,0m ® Outros

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados de FENABRAVE (2016).

Observa-se que no ano de 2006 foram licenciadas 247.561 unidades cuja
dimensdo longitudinal (comprimento) € superior ao suposto referencial para a demarcacdo de

vagas (2,0m). Esse contingente corresponde a 19,22% de todos os veiculos de duas rodas
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licenciados — e em condigdes de trafegar por vias publicas — naquele ano. Nos anos de 2009,
2012 e 2015 foram licenciados 288.797 (17,95%), 349.017 (21,31%) e 345.879 (27,17%)
veiculos com comprimento superior a dois metros, respectivamente. As maiores dimensdes
observadas foram 2,14m (2006) e 2,17m (2009, 2012 e 2015).

Em relacdo as dimensdes maximas, apurou-se que no ano de 2006 foram
licenciadas 33.240 unidades (2,58%) com comprimento de 2,14m. A outra medida extrema
encontrada, 2,17m, representou o licenciamento de 10.997 (0,68%), 33.306 (2,03%) e 28.420
(2,23%) unidades, respectivamente aos anos de 2009, 2012 e 2015.

A outra proposta de andalise interessante aos objetivos da pesquisa deposita-se
sobre a amostra formada pelos trés segmentos mais representativos do Ranking: City,
Trail/Fun e Scooter/Cub (ver Quadro 5, pag. 89). Em relagdao aos veiculos licenciados com
comprimento acima de dois metros (2,0m), foram observadas as seguintes informacdes: 2006
—250.167 unidades (19,43%); 2009 — 293.977 unidades (18,27%); 2012 — 359.268 unidades
(21,94%); 2015 — 372.839 unidades (29,28%). A Figura 14 ilustra a propor¢ao dos veiculos

com comprimento superior a dois metros na amostra com os segmentos mais representativos.

Figura 14 — Veiculos de duas rodas com comprimento acima de 2,0m — Segmentos City,
Trail/Fun e Scooter/Cub.

2006 2009

19,43% 18,27%

Comprimento >2,0m  ® Outros Comprimento >2,0m ® Outros

2012 2015

21,949
% 29,28%

Comprimento >2,0m ® Outros Comprimento >2,0m  ® Outros

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados de FENABRAVE (2016).
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O exame das caracteristicas dimensionais nessa amostra reproduziu alguns dos
resultados anteriores em relagdo as dimensdes maximas (comprimento): 33.240 unidades com
comprimento 2,14m em 2006; 10.997 unidades com 2,17m em 2009. No ano de 2012, porém,
observou-se uma medida maxima de 2,20m (1.125 unidades, 0,07%). No ano de 2015 o
resultado manteve-se inalterado para a medida maxima de 2,17m (28.420 unidades, 2,23%)).

E importante assinalar que, independentemente da amostra examinada (recorte
ou segmentos), todas as medidas maximas foram observadas em modelos classificados no
segmento Trail/Fun. Outra observacao relevante consiste no fato de que todos os modelos
classificados nesse segmento apresentam comprimento superior a dois metros (2,0m),
independentemente do ano considerado. Por outro lado, todos os modelos do segmento
Scooter/Cub apresentaram comprimento inferior a 1,98m.

O segmento City apresentou modelos acima de dois metros em: 2006 —
100.070 unidades (7,77%); 2009 — 105.345 unidades (6,55%), 2012 — 94.670 unidades
(5,78%) e 2015 — 104.687 unidades (8,22%).

Segundo o Departamento Nacional de Transito — DENATRAN™, a frota
nacional de motocicletas, motonetas e ciclomotores representa 24.273.107 unidades
licenciadas em dezembro de 2015. O quantitativo anual de licenciamentos de veiculos com
comprimento acima de dois metros pode ser considerado incipiente se comparado ao
montante da frota nacional. Contudo, os resultados foram consistentes ao longo do periodo
estudado, ou seja, de 2006 a 2015, sugerindo-se, assim, tratar-se de um aspecto do processo
de renovagao da frota nacional.

Dessas observagdes, pode-se chegar as seguintes inferéncias:

a) em todo o periodo de estudo, independentemente da perspectiva da andlise,
observou-se uma quantidade significativa de licenciamentos de veiculos de duas rodas com
dimensao longitudinal (comprimento) superior ao suposto parametro referencial de dois (2,0)
metros — (2015: 27,17% ¢ 29,29%);

b) as evidéncias sugerem uma tendéncia de aumento proporcional nos
licenciamentos de veiculos com dimensao longitudinal (comprimento) maior que dois metros;

c) apesar dos valores maximos de comprimento encontrados anualmente
(2,14m, 2,17m e 2,20) corresponderem a uma pequena parcela do total de veiculos
licenciados, supde-se haver uma tendéncia de manutengdo ou aumento na participacdo dos

“veiculos maiores”;

3 Portal do Departamento Nacional de Transito —- DENATRAN. Disponivel em: <http://www.denatran.gov.br>.
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d) mesmo que a quantidade anual de veiculos licenciados com comprimento
acima de dois metros ainda seja incipiente, as evidéncias demonstram certa consisténcia no
processo de renovacao da frota nacional. Dessa forma, supde-se que o aumento proporcional

de veiculos de duas rodas com essa caracteristica produzira efeitos sobre o sistema de trafego.

4.2.2 A dimensao transversal (largura)

A andlise da dimensdo transversal seguird analogamente as duas propostas
anteriores, recaindo sobre a amostra composta pelo recorte do Ranking FENABRAVE (os
vinte modelos mais licenciados) e sobre a amostra composta pelos trés segmentos mais
representativos (City, Trail/Fun e Scooter/Cub).

A pesquisa demonstrou que no periodo de estudo (2006,2009, 2012 e 2015)
apenas um modelo superou a suposta medida referencial (1,0m). Trata-se do modelo
“Dafra/Kansas 1507, com largura de 1,14m e 16.952 unidades licenciadas no ano de 2009.
Contudo, por ser classificado no segmento Custom e nao apresentar numeros suficientes para
classifica-lo entre os vinte modelos mais licenciados — recorte — nos anos de 2012 e 1015, ndo
se deve considerar esse modelo como ponto de comparagdo das amostras. Diante desse fato,
para verificar a existéncia de uma modificacdo significativa na dimensao (largura) dos
veiculos licenciados ao longo do periodo, optou-se por estabelecer uma medida de
comparag¢do baseada nos modelos com maior nimero de licenciamentos, anualmente.

A tabela abaixo apresenta os modelos mais licenciados e suas dimensoes.

Tabela 5 — Modelos mais licenciados do Ranking FENABAVE.

2006 2009
MARCA/MODELO  L(m) Unidades Proporgao MARCA/MODELO  L(m) Unidades Proporgao
HONDA/CG150 0,74 389.220 30,22% HONDA/CG125 0,73 385.896 23,98%
2012 2015
MARCA/MODELO  L(m) Unidades Proporgao MARCA/MODELO  L(m) Unidades Proporgao
HONDA/CG150 0,73 379.870 23,20% HONDA/CG150 0,73 292.660 22,99%

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados de FENABRAVE (2016); HONDA (2016).

Observa-se que o mesmo modelo (ou sua variagdo) manteve a maior
quantidade de unidades licenciadas em todos os anos. A variacao na dimensao no ano de 2006
pode ser explicada pelas atualizagdes técnicas realizadas pelo fabricante, no entanto, isso nao

interfere com o proposito de encontrar uma medida pontual para a comparacao.
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Sendo assim, elege-se a largura 0,74m para a realizacdo das propostas de
analises apresentadas anteriormente.

A definicdo da medida transversal (largura) minima para a demarcagdao das
vagas nao deve considerar apenas as dimensdes do veiculo, mas também a area necessaria a
operacdao de montar e desmontar, conforme sugere a pesquisa de Santos (2009). A medida de
0,74m tem por finalidade apenas a comparacdo ao longo da série historica. Portanto, busca-se
confirmar se a propor¢ao de licenciamentos de veiculos acima dessa dimensao (com largura
de 0,74m) modificou-se e se isso pode inferir uma tendéncia.

A primeira andlise considerard o recorte utilizado anteriormente no Ranking
FENABRAVE, ou seja, os vinte modelos de veiculos de duas rodas mais licenciados
anualmente (ver Quadro 4, pag. 85).

A Figura 15 a seguir ilustra a propor¢do de veiculos com dimensao (largura)

superior a medida estabelecida para comparagdo — 0,74m.

Figura 15 — Veiculos de duas rodas com largura acima de 0,74m — Classificagdo dos 20
modelos mais licenciados.

2006 2009

15,72% 13,79%

Largura >0,74m M Outros Largura >0,74m W Outros

2012 2015

16,91% 19,92%

Largura > 0,74m M Outros Largura > 0,74m m Outros

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados de FENABRAVE (2016).
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Das informagdes do Quadro 4 (ver pag. 85) obtém-se as dimensdes transversais
(largura) maximas de 0,84m em 2006 (4,45%), 1,14m em 2009 (1,05%) e 0,83m em 2012
(2,98%) e 2015(4,45%). Pelas razdes explicadas anteriormente, se fosse desconsiderada a
medida de 1,14m (“Dafra/Kansas 150”) em 2009, entdo o valor o maximo seria
0,84m(1,66%). De fato, observou-se um aumento na propor¢ao de veiculos com dimensao
transversal (largura) acima de 0,74m, no entanto, essa mudanga ocorreu de forma mais ténue
que a observada na dimensdao comprimento. Mesmo que ndao se tenha observado uma
modificagdo expressiva, deve-se ter em conta que um contingente consideravel de veiculos
esta acima dessa medida de comparagdo (19,92% dos licenciamentos em 2015).

A segunda andlise, que abrange os trés segmentos mais significativos (ver
Quadro 5, pag. 89), pode ampliar a compreensdo sobre as dimensdes dos veiculos segundo os
grupos de classificagdo.

A Figura 16 demonstra a participacdo de veiculos de duas rodas com dimensao

transversal (largura) superior a 0,74m ao longo do periodo de estudo.

Figura 16 — Veiculos de duas rodas com largura acima de 0,74m — Segmentos City, Trail/Fun e
Scooter/Cub.

2006 2009

16,57% 14,24%

Largura > 0,74m m Outros Largura >0,74m m Outros

2012 2015

17,54% 21,32%

Largura >0,74m H Outros Largura >0,74m H Outros

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados de FENABRAVE (2016).
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As dimensdes (largura) maximas observadas em 2006 e 2009 foram 0,87m,
com 3.119 (0,24%) e 2.115 (0,13%) unidades licenciadas respectivamente. Nos anos de 2012
e 2015 a medida maxima foi 0,89m, com 5.187 (0,32%) e 2.302 (0,18%) unidades,
respectivamente. Em 2006 e 2009 as medidas maximas referiam-se a modelos do segmento
Scooter/Cub, ja em 2012 e 2015 o modelos pertenciam ao segmento Trail/Fun.

Nota-se que o segmento Scooter/Cub apresentou uma mudanga significativa
nas medidas maximas. Como ja observado anteriormente, a medida maxima do segmento era
0,87m, no entanto, nos anos de 2012 e 2015 a medida maxima ficou em 0,74m, ou seja,
0,13m a menos que as anteriores.

Por sua vez, o segmento Trail/Fun apresentou medida méxima de 0,85m em
2006 e 2009, sendo que nos anos de 2012 e 2015 a medida maxima chegou a 0,89m. Em todo
o periodo de estudo todos os modelos desse segmento registraram largura de 0,78m ou
superior — a medida minima observada em 2015 foi de 0,81m.

O segmento City apresentou a medida méxima de 0,84m em 2006, 0,81m em
2009/2012 e 0,75m em 2015.

As verificagdes anteriores sugerem o seguinte:

a) considerando-se a primeira amostra, com os vinte veiculos mais licenciados,
conclui-se que a grande maioria (80% em 2015) das motocicletas, motonetas e ciclomotores
possuem dimensao transversal (largura) até 0,74m, inclusive;

b) a quantidade de unidades licenciadas anualmente com dimensdes acima de
0,74m ¢ significativa (19,92% em 2015), conforme a primeira analise;

c) os veiculos com dimensao superior a 0,74m apresentaram leve tendéncia de
expansdao ou manuten¢do dos patamares observados;

d) o segmento Trail/Fun, que possui tendéncia de expansdo proporcional dos
licenciamentos, congrega modelos com medidas maiores que 0,74m;

e) os segmentos City e Scooter/Cub apresentaram uma tendéncia de retracao
nas medidas transversais durante o periodo analisado, sugerindo uma estabilizagdo em torno

de 0,75m.
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5 ELABORACAO E APLICACAO DO QUESTIONARIO DOS MUNICIPIOS

Os questionarios propostos nos Apéndices A, B e C foram submetidos ao
Comité de Etica em Pesquisa da UFSCar, sendo aprovados conforme parecer n. 1.486.193 de
8 de abril de 2016.

Os questionarios “Fabricantes/Montadoras” e “Condutores” (Apéndices B e C,
respectivamente) foram elaborados especificamente para subsidiar o estudo do tema em
trabalhos futuros.

O questionario proposto no Apéndice A (Municipios), tem o objetivo de
auxiliar na busca por informagdes sobre as praticas construtivas empregadas pelos municipios
nos estacionamentos de motocicletas, especialmente nos seguintes aspectos:

a) Dimensional — relacionado as dimensdes longitudinal (comprimento) e
transversal (largura) minimas da 4rea demarcada como vaga de
estacionamento;

b) Angular — relacionado a inclinacdo maxima longitudinal (aclive/declive) e
transversal (lateral, aclive e declive) do piso utilizado para o
estacionamento;

¢) Quantitativo — referente a distribuicdo de vagas entre automadveis e veiculos
motorizados de duas rodas em estacionamentos do tipo bolsdo ou areas
demarcadas ao longo das vias publicas.

Por opgao de estudo, delimitou-se a amostra para a aplicagdo do questionario
pela similaridade ao municipio sede do campus da Universidade Federal de Sao Carlos,
especificamente em relagdo ao tamanho da populagdo e ao indice de motorizagao.

Assim, adotou-se os seguintes critérios para definicdo da amostra:

a) Populacdo: estipulou-se o limite de até 25% (mais ou menos) referente a

populagdo do municipio de Sao Carlos (241.389, conforme estimativa para
o ano de 2015);

b) Indice de Motorizagdo: estipulou-se que esse critério também deveria
considerar o limite de até¢ 25% (mais ou menos) referente ao indice
observado em Sao Carlos (0,69 em 2015);

A defini¢do do critério relacionado ao tamanho populacional justifica-se pelas
condi¢des de mobilidade diferenciadas em cidades de grande, médio e pequeno porte. Como
observado pelo estudo apresentado pelo IPEA (2012) e corroborado por Vasconcelos (2013a),
os municipios integrantes de regides metropolitanas — especialmente das capitais — sdo

favorecidos com mais investimentos em transporte publico e infraestrutura viaria.
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Por outro lado, os municipios menores nao contam com investimentos
significativos, principalmente pelas condi¢des de mobilidade urbana com menor
complexidade.

Em um meio termo encontram-se os municipios de médio porte, como ¢é o caso
de Sao Carlos, que ndo dispde de investimentos proporcionais as regioes metropolitanas, mas
enfrenta demandas resultantes do crescimento populacional e do avangco do processo de
motorizagao.

O segundo critério (indice de motorizagdo) complementa o primeiro, pois
proporciona uma amostra mais condizente com o contexto de mobilidade urbana observado
no municipio de referéncia.

A Tabela 6 apresenta os municipios classificados pelo tamanho populacional,

com a frota circulante do municipio e o respectivo indice de motorizagao.

Tabela 6 — Municipios e o indice de Motorizag3o.

MUNICiPIO POPULACAO FROTA CIRC. .M.
Limeira 296.440 199.644 0,67
Suzano 285.280 120.175 0,42
Tabodo da Serra 272.177 121.138 0,45
Sumaré 265.955 147.333 0,55
Barueri 262.275 162.118 0,62
Embu das Artes 261.781 104.936 0,40
Sao Carlos 241.389 167.621 0,69
Marilia 232.006 152.482 0,66
Indaiatuba 231.033 169.345 0,73
Cotia 229.548 129.528 0,56
Americana 229.322 166.462 0,73
Jacarei 226.539 124.024 0,55
Araraquara 226.508 167.855 0,74
Itapevi 223.404 87.178 0,39
Pres. Prudente 222.192 156.862 0,71
Hortolandia 215.819 96.202 0,45
Rio Claro 199.961 155.523 0,78

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados de DENATRAN (2016); IBGE (2016).
Notas: (a) Populacdo residente estimada conforme série histérica encaminhada ao Tribunal
de Contas da Unido - TCU; dados referentes a 1 de julho de 2015;
(b) Frota circulante com placa, dados referentes ao més de dezembro de 2015;
(c) .M. - indice de Motorizacdo (Frota/Populacio).

Ao examinar a Tabela 6, chega-se a amostra composta pelos seguintes
municipios: Limeira, Sumaré, Sao Carlos (referéncia), Marilia, Indaiatuba, Americana,
Araraquara e Rio Claro. Optou-se por ndo incluir o municipio de Presidente Prudente, apesar
de satisfazer os dois critérios (populacdo e indice de motorizagdo), principalmente pela
consideravel distancia até a regido central do Estado e, por isso, supde-se vivenciar

caracteristicas de mobilidade singulares a prépria regido. Portanto, a sua inclusdo nao
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acrescentaria informacao relevante ao estudo. Também o municipio de Barueri satisfaz os
critérios propostos, contudo, por integrar a Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP)*’,
presume-se um contexto de mobilidade urbana influenciado pela capital do Estado, distante,
consequentemente, dos objetivos almejados pela pesquisa.

Para efeito de estudo serdo consideradas as respostas objetivas ao questionario,
ou seja, aquelas fornecidas no bojo do questiondrio e nos campos apropriados. Os
questionarios foram aplicados entre os meses de junho e julho de 2016.

As duas primeiras questdes encaminhadas aos municipios (Apéndice A)
referem-se a inclinagdo do piso. A primeira questdo trata da inclinagdo transversal (lateral),
que pode ocorrer do lado esquerdo (apoio lateral) ou do lado direito. A segunda estd
relacionada a inclinagdo no sentido longitudinal — da traseira para a dianteira — e, por isso, ¢
convencionada como sendo “aclive” ou “declive”.

O Quadro 6 apresenta as respostas dos municipios para as duas primeiras

questdes, que sdo referentes a inclina¢ao do piso.

Quadro 6 — Municipios — Inclinagdo maxima do piso (questdes 1 e 2).

QUESTAO 1 QUESTAO 2
MUNICIPIO Inclinagdo Transvesal Inclinagdo Longitudinal
Direita/Esquerada Aclive/Declive maxima.

LIMEIRA Ndo Considerada Ndo Considerada
SUMARE Ndo Considerada Ndo Considerada
SAO CARLOS Ndo Considerada Ndo Considerada
MARILIA Ndo Considerada Ndo Considerada
INDAIATUBA (a) (a)
AMERICANA Ndo Considerada Ndo Considerada
ARARAQUARA Ndo Considerada Aclive/Declive max. 02 graus.
RIO CLARO (b) (b)

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados fornecidos pelos municipios através de questionario.
Notas: (a) Apresentou-se um estudo de caso (N262) de www.ebanataw.com.br contendo uma
citacdo a legislagdo do municipio de Sdo Paulo (Lei 11.228/92), que serve como
referéncia as decisGes de transito do municipio;
(b) Ndo respondeu o questionario.

Das respostas efetivas referentes a primeira questdo, constata-se que a
inclinacao transversal (lateral) do piso ndo ¢ um aspecto considerado nos projetos construtivos
dos estacionamentos para veiculos de duas rodas.

Caso similar observa-se em relacdo a segunda questdo. Apenas um municipio

declarou considerar a inclinagdo longitudinal em seus projetos de estacionamento (aclive e

33 Sugere-se consultar o Portal da Subsecretaria de assuntos Metropolitanos. Disponivel em:

<http://www.sdmetropolitano.sp.gov.br/portalsdm/sao-paulo.jsp>. Acesso em 18 jun. 2015.
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declive com inclinagdo méxima de dois graus). Os demais ndo responderam ou declararam
ndo considerar esse aspecto em seus projetos construtivos.

As Questoes 3.1, 3.2 e 4 examinam as praticas construtivas especificamente em
relagdo as dimensdes (largura e comprimento) e a largura da faixa demarcatoria da area
ocupada pela vaga de estacionamento.

O Quadro 7 exibe as respostas fornecidas para as questdes relativas as

dimensodes das vagas.

Quadro 7 — Municipios - Dimensdes das vagas (questdes 3.1, 3.2 e 4).

QUESTAO 3.1 QUESTAO 3.2 QUESTAO 4
MUNICiPIO Dimensao Transversal Largura da Faixa de Dimens3o Longitudinal
Largura da Vaga (m) Demarcagdo (m) Comprimento Vaga (m)
LIMEIRA 1,00m 0,10m 2,00m
SUMARE 1,00m 0,15m 2,00m
SAO CARLOS 1,00m 0,10m 2,20m
MARILIA 1,00m Ndo demarcada as 2,00m
vagas individualmente
INDAIATUBA (a) (a) (a)
AMERICANA 1,00m 0,10m 2,20m
ARARAQUARA 0,90m 0,10m 2,00m
RIO CLARO (b) (b) (b)

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados de fornecidos pelos municipios através de questionario.

Notas: (a) Apresentou-se um estudo de caso (N262) de www.ebanataw.com.br contendo uma citagdo a
legislagdo do municipio de Sdo Paulo (Lei 11.228/92), que serve como referéncia as decisdes de
transito do municipio;

(b) Ndo respondeu o questionario.

Em relacdo a dimensdo transversal (largura, Questdo 3.1), observa-se que
apenas um municipio declarou utilizar a medida de 0,90m, sendo que todos os demais
assinalaram a medida de 1,00m como pratica construtiva dos projetos. Destaca-se que o
Conselho Nacional de Transito (CONTRAN, 2007b) determina que a medida minima seja de
1,00m.

O exame da “largura” da faixa demarcatéria mostrou que a maioria dos
municipios utiliza a medida de 0,10m. Apenas um dos participantes declarou utilizar a media
de 0,15m. Destaca-se que um dos municipios opta por ndo demarcar individualmente as
vagas, o que também ¢ permitido segundo o Manual Brasileiro de Sinalizagdo de Transito -
Volume IV - Sinalizagdo Horizontal (CONTRAN, 2007b).

Apurou-se, ainda, que a dimensdo longitudinal (comprimento, Questio 4)
empregada pela maioria (quatro) dos municipios ¢ a medida de 2,00m, sendo que outros dois

utilizam a medida de 2,20m na elaboracao de seus projetos.
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O Quadro 8 apresenta as respostas referentes as questdes 5 (distribuicdo de

vagas) e 6 (critérios e diretivas).

Quadro 8 — Municipios - Distribuigdo e critérios para novas vagas (questdes 5 e 6).

QUESTAO 5 QUESTAO 6
MUNICIPIO Quan‘tidade de vagas )
exclusivas demarcadas Implantagao de novas vagas
Motocicletas / automdveis Diretivas / Critérios
LIMEIRA 27,99% (816/2.915) | CRITERIOS: "Estacionamento Publico: necessidade de
Dados referentes a fevereiro | usuarios ou comerciantes de cada regido; adequagdo
de 2013. em espagos com dimensdées reduzidas; na implantagdo
de estacionamento rotativo é realizado estudo
conforme necessidade de cada quadra ou regido;
Estacionamento Privado: atualmente ndo hd a
exigéncia de minimo de vagas para veiculos de duas
rodas, no entanto, existe um estudo para que seja
incluido na revisdo do Plano Diretor do Municipio
exigéncia de 10% das vagas de autos para os referidos
veiculos".

SUMARE "N3o ha quantidade definida | CRITERIOS: "E utilizado modelo presente em diversos
para automoveis. Porém, municipios, por exemplo, Limeira, Campinas e Sao
estipula-se que a quantidade Paulo".
de vagas para motos seja 5%
do total de vagas, no maximo".

SAO CARLOS 36,38% (497/1.366) | DIRETIVAS: "Cddigo de Transito Brasileiro (Lei

Vagas em estacionamento | 9.503/97); Manual de Sinalizagdo Vertical de Regulacio

rotativo (area azul). Volume | do CONTRAN / DENATRAN; Manual de
Sinalizagdo Horizontal Volume IV do CONTRAN /
DENATRAN".

CRITERIOS: "Em locais com alta concentracio de
motocicletas; em locais com menos de 5m que nao
comportam um automoével convencional;
Preferencialmente alocando as vagas proximas as
esquinas melhorando a visibilidade dos veiculos que
aguardam no PARE".

MARILIA 12,5% (200/1600) | CRITERIOS: "Estes bolsdes sdo implantados de acordo
com a demanda local. Sempre que possivel sdo
implantados nas esquinas, visando melhorar a
visibilidade do motorista que adentra ou cruza esta

via".

INDAIATUBA (a) (a)

AMERICANA 20,68% (120/580) | CRITERIO: "Mediante solicitacdo dos usudrios e apds
analise da demanda por vagas de motocicletas no
local".

ARARAQUARA 213% (980/460) | CRITERIO: "Solicitagdo do interessado mediante

A area azul. medidas técnicas analisadas em vistoria no local por
engenheiro da Secretaria".

RIO CLARO (b) (b)

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados fornecidos pelos municipios através de questionario.

Notas: (a) Apresentou-se um estudo de caso (N262) de www.ebanataw.com.br contendo uma citagdo a
legislacdo do municipio de S3o Paulo (Lei 11.228/92), que serve como referéncia as decisdes de
transito do municipio;

(b) Nao respondeu o questionario.
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A “Questdo 5” aborda a distribuicdo das vagas entre automoéveis e veiculos
motorizados de duas rodas especificamente em areas onde as vagas sdo demarcadas
individualmente, portanto, inclui-se o sistema de estacionamento rotativo tarifado do tipo
“area azul”. O principal objetivo ¢ verificar, sob a perspectiva da equidade na utilizagdo do
espaco publico, como os municipios planejam ou respondem as demandas por vagas diante
das supostas transformagdes no perfil da frota circulante.

O valor expresso em porcentagem apresentado no Quadro 8 (ver pag. 102) ¢
resultante da razao entre a quantidade de vagas de motocicletas/similares pela quantidade de
vagas demarcadas para automdveis conforme as respostas fornecidas.

As respostas apresentam valores extremos de 5% e 213%, respectivamente,
minimo e méaximo. As demais respostas indicaram as proporc¢oes de 12,5%, 20,68%, 27,99%
e 36,38%. A disparidade observada nos limites (5% e 213%) sugere a existéncia de
circunstancias locais muito especificas, que extrapolam o escopo da pesquisa. Apesar das
respostas retratarem as agdes do poder publico para atender as demandas locais, que sdo
apresentadas pelos municipes, observou-se valores que se aproximam da tendéncia da frota
circulante ja discutida anteriormente — 33,85%, 30,39% e 30,93% para a Regido Sudeste,
Estado de Sao Paulo e Municipio de Sdo Carlos, em 2015, respectivamente.

A “Questdo 6” examina as diretrizes e critérios para implantagdo de novas
vagas exclusivas para veiculos de duas rodas. Apenas um municipio declarou utilizar
“Diretivas” para elaboragdo dos projetos, sendo que destacou as seguintes referéncias:
"Cédigo de Transito Brasileiro (Lei 9.503/97); Manual de Sinalizagdo Vertical de Regulacao
Volume I do CONTRAN / DENATRAN; Manual de Sinalizagdo Horizontal Volume IV do
CONTRAN / DENATRAN".

Quanto aos critérios, observou-se a predominancia da “demanda” formulada
pelos municipes no processo decisorio. Destaca-se que dois municipios declararam ainda
como critério a necessidade de “adequacdo de espacos” e agdes “na implantacdo de
estacionamento rotativo”

Apenas um municipio respondeu especificamente sobre o estacionamento do
tipo privado. Esclareceu que “atualmente ndo ha a exigéncia de minimo de vagas para
veiculos de duas rodas” e que “existe um estudo para que seja incluido na revisdao do Plano
Diretor do Municipio exigéncia de 10% das vagas”.

De fato, a legislagdo regulatoria de obras e edificagdes dos municipios nem

sempre prescreve uma quantidade minima de vagas para veiculos duas rodas em espacos
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yqq. . 36 . . . ., .
publicos e privados™. Dessa forma, novas obras com impacto potencial sobre sistema viario

deixam de reservar espago proprio (privado) para estacionamento, ou seja, demandam espacos

nas vias publicas proximas e o 6nus resultante ¢ compartilhado com a coletividade.

Nesse sentido, ¢ importante que a legislacdo municipal determine a quantidade

minima de vagas para motocicletas e similares nas mesmas condi¢des que ja o faz para

automoveis, com critérios objetivos, confrontando o contexto local com a tendéncia da frota

circulante e, portanto, respeitando o principio da equidade entre os municipes condutores de

velculos motorizados.

seguinte:

Diante dessas constatagdes sobre o Questionario 1 — Municipios infere-se o

a)

b)

d)

a inclinagdo transversal (lateral) ndo se mostra um aspecto relevante na
elaboragdo dos projetos de estacionamentos de vagas exclusivas para
veiculos de duas rodas;

a inclinag@o longitudinal — em aclive ou declive — também ndo se mostra
relevante na elaboragdo dos projetos, contudo, excepcionalmente, ¢
considerada;

a dimensdo transversal (largura) das vagas ¢ determinada pela medida de
um metro, que ¢ o minimo estipulado pelo CONTRAN (2007b).
Excepcionalmente  utilizam-se  medidas inferiores ao  minimo
regulamentado;

a largura da faixa demarcatoria amplamente utilizada ¢ de 0,10m, contudo,
utiliza-se também a medida de 0,15m;

a dimensdo longitudinal (comprimento) das vagas varia entre 2,00m e

2,20m;

3% Vide SAO CARLOS, SP. Anexo da Lei n. 15.958, de 29 de dezembro de 2011. Disponivel em: <http://www
.saocarlos.sp.gov.br/index.php/utilidade-publica/161183-codigo-de-obras-e-edificacoes .html>. Acesso em: 21

jan. 2016.

Vide LIMEIRA, SP. Lei n. 1096, de 22 de janeiro de 1969. Disponivel em: <http://www.limeira.sp.gov.br
/legislacoes /files/planejamento /1096_69 Codigo Obra/CodObral096 69.pdf>. Acesso em: 06 nov. 2016.

Vide ARARAQUARA, SP. Lei Complementar n. 21, de 01 de julho de 1998. Disponivel em: <http://www
.camara-arq.sp.gov.br/ImageBank/FCKEditor/file/Legislacao/CodObras.zip>. Acesso em: 06 nov. 2016.

Vide MARILIA, SP. Lei Complementar n. 42, de 28 de setembro de 1992. Disponivel em: <http:/www
.marilia.sp.gov.br /prefeitura/wp-content/uploads/2012/07/CodigoDeObras-Completa.pdf >. Acesso em: 06 nov.

2016.

Vide INDAIATUBA, SP (2004), Lei n. 4.608, de 11 de novembro de 2004. Disponivel
em:<https://www.indaiatuba.sp.gov.br/download/36/>. Acesso em: 06 nov. 2016.

Vide AMERICANA, SP. Lein. 5.012, de 10 de junho de 2010. Disponivel em: <http://www.americana.sp.gov
.br/v6/legislacao/lei_5012.html>. Acesso em: 06 nov. 2016.

Vide AMERICANA, SP. Lein. 5.998, de 22 de dezembro de 2016. Disponivel em: <http://www.americana.sp
.gov.br/v6/legislacao/lei_5998.html>. Acesso em: 03 jan. 2017.
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a propor¢do de vagas destinadas a motocicletas e automdveis em espago
publico depende do contexto local, contudo, os dados fornecidos pelos
municipios sugerem uma aproximagdo a tendéncia observada na frota
circulante no ambito do Estado de Sao Paulo e da Regido Sudeste;

0s gestores municipais orientam-se pelas diretivas normativas apresentadas
pelo CONTRAN (2007b) para a implantacdo de novas vagas exclusivas
para motocicletas e similares em vias publicas, usualmente valendo-se dos
parametros dimensionais minimos;

os critérios para implantacdo de novas vagas em estacionamentos publicos
observados no questionario demonstram uma postura reativa das
administracdes locais — atendendo demandas, solicitacdes e adequando
€spagos;

existe uma lacuna na legislacdo de uma parcela dos municipios, onde a
quantidade de vagas destinadas aos veiculos de duas rodas para projetos de
edificacdes publicas e privadas nao ¢ determinada objetivamente. Em
alguns casos, quando existe a prescricdo de vagas proporcionalmente entre
automoéveis e motocicletas, por vezes a distribuicdo ndo reflete a tendéncia

da frota circulante.
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6 ESTUDO DE CASOS — UFSCar CAMPUS SAO CARLOS
6.1 Definicao dos locais de estudo

Apenas pela observagdo, percebe-se que os bolsdes de estacionamento do
campus da UFSCar nao seguem uma padronizagdao ou modelo especifico. Supde-se que ao
longo do tempo os projetos resultaram de concepgdes diferentes sobre o contexto de
mobilidade no campus. Assim, os objetos de interesse da pesquisa possivelmente obtiveram
valoracdo e tratamento diferenciados em cada obra, submetendo-se as condi¢des do terreno
disponivel e as demandas mais imediatas.

Independentemente da quantidade de vagas oferecidas e da taxa de ocupacao,
buscou-se selecionar os casos que possam contribuir principalmente com o estudo dos
aspectos dimensionais — comprimento, largura e inclinacdo do piso — e da distribuicao
proporcional de vagas entre automoveis e motocicletas.

Usualmente, para efeito de localizagdo das unidades administrativas e
académicas, divide-se o campus de Sao Carlos em duas areas (Norte e Sul) cuja separagdo ¢
definida pelo Corrego Monjolinho e pelo lago formado pelo represamento de suas dguas. A

Figura 17 abaixo ilustra essa divisao.

Figura 17 — UFSCar — Mapa do campus de Sao Carlos.
L]

A

Fonte: Adaptado de UFSCar (2015).
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Para efeito de pesquisa, optou-se examinar os bolsdes descritos abaixo® :
a) Area Norte:
USE — Unidade Saude Escola (-21.978539, -47.882690);
AT9 — Edificio de Aulas Teoéricas 9 (-21.979060, -47.881912);
DMed — Departamento de Medicina (-21.978238, -47.879224);
AT7 — Edificio de Aulas Teoricas 7 (-21.981722, -47.878233);
AT4 — Edificio de Aulas Tedricas 4 (-21.982514, -47.883696);
a) Area Sul:
Ginasio de Esportes (-21.987402, -47.880359);
Espaco Cultural (-21.992048, -47.879535).

A Figura 18 indica a localizagdo dos bolsdes de estacionamento da Area Norte

que serdo objetos do estudo de casos.

Figura 18 — UFSCar — Area Norte do campus de S3o Carlos.

—
Fonte: Adaptado de UFSCar (2015).

37 Adotou-se as coordenadas em graus decimais do aplicativo Earth — Portal Google Maps (GOOGLE, 2016).
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Os estacionamentos localizados na Area Sul estdo identificados na Figura 19:

Figura 19 — UFSCar — Area Sul do campus de S3o Carlos.

\\ Ginasiode 7 A

—C N N
e ! Tt H‘:"\ A

—— I N d }

NO R Espaco
Okmas WO \ " Cultural

Fonte: Adaptado de UFSCar (2015).

6.2 Método para a realizacio das medicoes

Considerando que os bolsdes ndo possuem o mesmo formato e que em alguns
casos as vagas nao sdo contiguas, optou-se por enumerar os conjuntos (segmentos) de vagas
contiguas (adjacentes) lateralmente segundo a disposi¢ao dentro do estacionamento.

Estabeleceu-se a orientagdo no sentido Norte/Sul e esquerda/direita para a
atribui¢do da numeracdo dos segmentos. Quando houver mais de um seguimento, as
informagdes coletadas serdo organizadas conforme o numero do respectivo segmento.”® Todos
os estacionamentos eleitos para estudo utilizam o sistema de demarcagdo individual das vagas
exclusivas para motocicletas.

Como referencial para a primeira vaga, adotou-se o ponto definido pela posigao
da vaga mais a esquerda, segundo o ponto de vista do observador posicionado na calgada

(guia ou fundo) e voltado para a entrada da vaga.

*¥ Sera adotado o padrdo “Si”, onde i ” refere-se ao niimero do segmento. Por exemplo: a notagio “4 vagas S2”
indica que o segundo segmento disponibiliza quatro vagas para estacionamento de motocicletas e similares.
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6.2.1 Comprimento e largura da vaga, largura da faixa demarcatéria

Definiu-se que as medidas lineares serdo expressas na unidade fundamental
“metro”, com precisdo de duas casas decimais.

A medi¢ao do comprimento (C) da vaga e da largura da faixa (F) demarcatéria
sera realizada nas seguintes condicdes:

a) se o namero total de vagas (N) contiguas do bolsdo ou do segmento for par,
. \ . N _ . .
a vaga a ser examinada ¢ definida por n = P 1 e a medigdo sera realizada

sobre a faixa demarcatoria do lado esquerdo da enésima vaga;

b) caso o numero de vagas (N) seja impar, a vaga a ser examinada ¢ definida
N+1 _— , . . .
porn=—--c¢a medi¢cdo sera realizada na faixa demarcatoria do lado

esquerdo da enésima vaga.
A Figura 20 ilustra a determinagao da primeira vaga, da vaga (n) para medicao

do comprimento (C), da largura da faixa (F) e da largura da vaga (L) em segmentos com

nimero de vagas par e impar, respectivamente.

Figura 20 — Medicdo da largura, comprimento e faixa.

F
gl
L C
1 n N

Fonte: Elaborado pelo autor.
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A medicdo da largura (L) da vaga ocorrerd sobre a primeira vaga (mais a
esquerda) do bolsdao ou segmento, conforme o referencial estabelecido, considerando-se o
ponto médio do comprimento (C/2) sobre a linha imaginaria perpendicular a faixa
demarcatoria.

Contudo, ensaios preliminares demostraram uma grande variacdo das medidas
entre as vagas. Assim, fez-se necessario a medigao de todas as vagas demarcadas, o que
ampliou consideravelmente a quantidade de informagdes a serem coletadas e analisadas.

Quando os segmentos estiverem posicionados de forma oposta, aplicar-se-20 os
mesmos critérios anteriores, observando-se que a vaga de referéncia (primeira) mudard
segundo a perspectiva do observador, com a visdo voltada para a “entrada” da vaga.

A Figura 21 indica a posi¢ao da vaga de referéncia e os pontos onde serao

realizadas as medigoes.

Figura 21 — Medigdo em segmentos com vagas opostas.

Fonte: Elaborado pelo autor.
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6.2.2 Inclinacao do piso

A inclinagdo do piso sera observada em quatro pontos da area de vagas (ou dos
segmentos, quando for o caso), sendo um deles referentes a inclinagdo longitudinal e os
demais a inclinacgao transversal.

Definiu-se que as medidas angulares (inclinacdo) em relagdo a projecdo do
plano horizontal serdo expressas em angulos decimais, com precisdo de uma casa decimal.

Considerando-se a condicdo em que a motocicleta encontra-se estacionada
dentro da vaga, com a roda traseira proxima ao meio fio (guia ou final da vaga), a inclinagdo
transversal serd medida perpendicularmente ao veiculo. A Figura 22 destaca o angulo de

inclinagdo do piso em relagdo a projecdo do plano horizontal (sem inclinagao).

Figura 22 — Inclinacdo transversal — Aclive e declive.

ACLIVE

DECLIVE

Fonte: Elaborado pelo autor.

A inclinacdo longitudinal sera observada paralelamente a faixa demarcatoria,
no mesmo sentido de orientacdo do veiculo dentro da vaga, da traseira para a dianteira,
considerando-se a motocicleta estacionada com a roda traseira junto ao meio fio (calgada,
fundo da vaga). A Figura 23 destaca o angulo de inclinagao longitudinal do piso em relagdo a

projecao do plano horizontal, perpendicular a forca da gravidade.

Figura 23 — Inclinagdo longitudinal — Aclive e declive.

ACLIVE

DECLIVE

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Os valores da inclinacdo do piso (em graus decimais) serdo precedidos pela

indicacdo do sentido (aclive ou declive), segundo o referencial estabelecido pela perspectiva

do observador da vaga (do fundo para a entrada, da esquerda para a direita).

Assim, convencionou-se simbolizar a inclinagdo da seguinte forma:

a)

b)

¢)

d)

A inclinagdo transversal em aclive (da esquerda para a direita) serad
simbolizada por “/”’;
A inclinagdo transversal em declive (da esquerda para a direita) serd
simbolizada por “\”’;
A inclinagdo longitudinal em aclive (da traseira para a dianteira) sera
simbolizada por “/”’;
A inclinagdo longitudinal em declive (da traseira para a dianteira) serd

simbolizada por “\”.

A medicao da inclinacdo longitudinal sera realizada nas seguintes condigdes:

a)
b)

Sobre o ponto médio longitudinal (comprimento, C/2);

Se o numero total de vagas (N) contiguas do bolsdo ou do segmento for
. , . N _— .
par, a vaga a ser examinada ¢ definida por n = St 1 e a afericdo serad

realizada sobre a faixa demarcatoria do lado esquerdo da enésima vaga
(C/2);

Caso o numero de vagas (N) seja impar, a vaga a ser examinada ¢ definida
N+1 . , . . -
porn=—-= ca coleta das medidas sera realizada no meio da enésima

vaga (L,/2; C/2).

A medicao da inclinacdo transversal — em trés pontos — sera realizada nas

seguintes condigdes:

a) Sobre o ponto médio longitudinal (comprimento, C/2) para as trés aferi¢des;

b) Na primeira vaga, no ponto médio (L,/2; C/2), segundo o referencial;
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c¢) No meio da area de vagas ou segmento, observando-se que:
I — Se o nimero total de vagas (N) contiguas do bolsdo ou do

segmento for par, a vaga a ser examinada ¢ definida por
N _— , . . ‘o
n=- + 1 e a medicao sera realizada sobre a faixa demarcatoria

do lado esquerdo da enésima vaga (n);

IT — Caso o numero de vagas (N) seja impar, a vaga a ser
examinada ¢ definida por n = % e a medigdo sera realizada
no meio da enésima (n) vaga (L,/2; C/2);

d) Na ultima vaga (N) da area ou do segmento, no ponto médio (LN/2; C/2),

em conformidade com o referencial.

A Figura 24 demonstra a aplicacdo das condi¢des para a apuragdo da inclinagdo

quando o numero total de vagas contiguas ¢ par ou impar, respectivamente.

Figura 24 — Medigdo da inclinagdo longitudinal e transversal.

Fonte: Elaborado pelo autor.

Caso as vagas estejam distribuidas em blocos (segmentos) opostos, aplicar-se-

o os critérios discutidos anteriormente, conforme ilustrado na Figura 25.
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Figura 25 — Medicdo da inclinagdo longitudinal e transversal em
segmentos com vagas opostas.

Fonte: Elaborado pelo autor.

6.2.3 Instrumental

As medicdes da largura da faixa (F), comprimento (C) e largura da vaga (L)
foram realizadas com a utilizacdo de fita métrica do tipo “trena” com capacidade para a
medi¢do de até cinco (5) metros em uma Unica etapa e com resolucdo de um milimetro
(0,00Im). Contudo, conforme convencionado, os valores deverdo ser expressos em metros
lineares, com duas casas decimais. Assim, os valores que resultarem trés casas decimais serdo
arredondados na terceira casa decimal, sendo que isso implicara na precisao de 0,5 milimetros
(ou 0,0005 metros), compativel, portanto, com a precisdo do instrumento.

Para efeito de andlise serdo desconsideradas pequenas imprecisdes na execugao
da pintura das faixas (alinhamento das guias, gabaritos inadequados). Assim, serda admissivel
uma margem de erro de £0,01m (um centimetro) sobre os valores obtidos com as medigdes
lineares.

A Figura 26 exibe a fita métrica utilizada no experimento em campo.
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Figura 26 — Fita métrica do tipo trena.

s
o, AL S
Fonte: Elaborado pelo autor.

,-9'";‘

A inclinagio do piso sera aferida com a utilizagio do nivel digital®® com
comprimento de 0,6m (600mm). O aparelho oferece a precisdo de +0,2 graus, que sera
considerada posteriormente nas analises.

A Figura 27 exibe o instrumento utilizado para medir as inclinagdes.

Figura 27 — Nivel digital.

Fonte: Elaborado pelo autor.

¥ WORKERPRO. Disponivel em: <http://www.worker.ind.br>. Acesso em: 20 jan. 2017.
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6.3 Caso Unidade Saude Escola — USE

Na ¢época da conclusdo do primeiro modulo da USE (referéncia EDF 124A)
em 2003 (UFSCar, 2015)* havia poucas constru¢des na 4rea, assim, o bolsdo de
estacionamento sempre atendeu principalmente as demandas dos seus usudrios, apesar de
beneficiar atualmente usudrios de outras unidades proximas que foram construidas na tltima
década — Ambulatério DeAMO/DeAS (2013, ref. 166); Unidade de Simulagdo da Pratica
Profissional da Saude (2013, ref. 149); Edificio Aulas Teodricas 6 (2005, ref. 131);
Departamento de Enfermagem (2005, ref. 130).

Os segmentos com vagas exclusivas para motocicletas e similares estdo

indicados na Figura 28.

Figura 28 — Estacionamento da Unidade Saude Escola — USE.

/] — i A
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== A0

o

ESTACIONAMENTO
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4 VAGAS 4 VAGAS
s1 2

Fonte: Adaptado de UFSCar (2015).

* Mapa do campus da UFSCar elaborado pelo Escritério de Desenvolvimento Fisico (UFSCar, 2015).
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As informacgdes coletadas no bolsdo de estacionamento da Unidade Saude

Escola estdo organizadas no Quadro 9.

Quadro 9 — Estacionamento da USE - Medi¢des.

TOTAL DE VAGAS: 139 vagas comuns para automoveis; 8 vagas para motocicletas e similares
TIPO: Bolsdo com duas areas de vagas para motocicletas posicionadas nas extremidades
COORDENADAS: S1 -21.978548, -47.882195 | S2 -21.978509, -47.883211
Inclinagdo | Inclinagdo Inclinacio Inclinagao
Vagas P/ | Comprim/to Largura Largura da | Trasnversal | Trasnversal ¢ Longitudinal Placa
k . . Trasnversal . e a
Motocicletas (m) (m) Faixa (m) Esq. Meio . Meio Sinalizagdo
Dir. (graus)
(graus) (graus) (graus)
s1 4 1,92 0,90]0,83] (a) 0,10 /1,9 (a) (a) /2,6 SIM
S2 4 1,93 1,03]0,90]0,81 0,10 /0,2 \2,6 \2,9 /0,5 SIM
0,81

Fonte: Elaborado pelo autor.
Nota: (a) A presenca de vegetacdo na drea demarcada para as vagas impossibilitou a afericdo (vagas2,3e4
do segundo segmento);
(b) Piso asfaltico.

A distribui¢do das vagas existentes no local entre motocicletas e automoveis
ocorre na proporcao de 5,8%. Essa proporc¢ao supostamente reflete o contexto de mobilidade a
época da concepgdo do projeto (2003), quando a participacdo das motocicletas na frota era
bem menor.

No entanto, faz-se oportuno resgatar os resultados obtidos no capitulo 4,
especificamente na Tabela 2 (ver pag. 80), que apontou a propor¢do de 25% para o municipio
de Sao Carlos respectivamente ao ano de 2006.

Considerando-se a mudanca do perfil da frota no transcorrer das duas ultimas
décadas, infere-se que essa distribuicao ¢ incompativel com a atual tendéncia de participacao
dos veiculos de duas rodas na frota. Nota-se também que, segundo esse critério de tendéncia,
provavelmente a estimativa de demanda j& estava subestimada na época da elaboracdo do
projeto.

No que diz respeito aos aspectos dimensionais (comprimento, largura e faixa
demarcatdria), observou-se o seguinte:

a) comprimento — as medigdes mostram uma diferenca de 0,0lm (um
centimetro) entre os segmentos 1 e 2, sendo esse valor aceitavel dentro da
condicdo de precisao estabelecida no método e também em relagdo as
imprecisdes na execucdo do projeto (gabaritos demarcatorios, alinhamento

das guias).
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Considerando-se o maior valor aferido (1,93m) e ainda uma possivel
imprecisdo, o que leva ao acréscimo de mais um centimetro (0,01m) na
condi¢do de margem de erro, tem-se o comprimento de 1,94m, que mesmo
assim estd abaixo da indicacao do Conselho Nacional de Transito (2007b)
que ¢ de 2,20m, no minimo;

b) largura das vagas — verificou-se divergéncias acentuadas num conjunto
com poucas vagas demarcadas (vagas adjacentes) — quatro em cada
seguimento. Em um mesmo seguimento observou-se vagas com 0,81m,
0,90m e 1,03m, sugerindo que essa variacdo pode estar relacionada a
execugdo do projeto. A recomendagdo de largura minima apresentada pelo
CONTRAN (2007b) é de 1,0m;

c) largura da faixa demarcatoria — as aferigdes comprovaram a conformidade
com o parametro minimo estipulado pelo CONTRAN (2007b) — minimo de

0,10m e maximo de 0,2m.

As aferigdes da inclinagdo transversal no meio e na vaga mais a direita foram
prejudicadas em fung¢do da presenca de vegetacao sobre o piso.

Verificou-se no primeiro segmento (S1) um aclive longitudinal (2,6°) que,
apesar de significativo, ndo dificulta a operacdo de estacionamento, pelo contrério,
supostamente favorece o deslocamento em sentido a ré resultante da manobra convencional,
que posiciona a roda traseira junto a guia.

No segundo segmento (S2) verificou-se que a inclinagdo transversal da vaga
mais a esquerda (primeira) ¢ de 0,2° em aclive; as inclinagdes apuradas no meio do segmento
e na ultima vaga sdo em declive (2,6° e 2,9°, respectivamente) e sugerem algum incidente,
possivelmente relacionado a expansao de raizes das arvores sob o piso.

A inclinacdo longitudinal aferida no meio do segmento S2 indicou uma
inclinagdo de 0,5° em aclive, o que favorece a manobra de estacionamento.

Em termos de outras consideracdes, durante o ensaio observaram-se as
seguintes situagdes correlacionadas a pesquisa:

a) apresenca de vegetacdo na area demarcada do segmento S1 pode dificultar

as manobras, inclusive com o avan¢o de uma arvore sobre a area da
primeira vaga. Infere-se, assim, a necessidade de um plano regular de

manutencao;
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a area de manobra das motocicletas coincide com a area de circulacao dos
demais veiculos. O posicionamento das vagas proximas as curvas dificulta
a visdo dos condutores de motocicletas e automoveis, sendo que isso pode
representar uma condicdo de risco. A situagdo ¢ agravada pelo fato das
vagas possuirem comprimento inferior ao recomendado e, por isso, as
motocicletas de maior porte pronunciam-se sobre a area de circulagao;

ndo ha cal¢ada instalada no fundo das vagas, ou seja, apds concluir a
manobra de imobilizagdo da motocicleta, o condutor necessariamente se
deslocara em sentido a area de circulacdo. Essa ndo parece ser uma
condicdo ideal, principalmente se houver necessidade de acesso aos
compartimentos de carga (bau, bauleto ou alforjes) ou a colocacio/retirada
de equipamento obrigatdrio de seguranga, por exemplo, o capacete;
observou-se varias situacdes onde motocicletas ocupavam vagas de
automoveis comuns ou reservadas localizadas mais préximas ao ponto
principal de interesse, no caso, a portaria da Unidade Satde Escola e a
rampa de acesso ao Departamento de Atencdo a Saude, como se v€ na

Figura 29;

Figura 29 — Estacionamento da USE — Uso irregular das vagas.

“H P

Fonte:

Elaborado pelo autor.
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e) Em ambos os segmentos existem placas de sinaliza¢do indicando a area de
estacionamento regulamentado para motocicletas (R-6b)*';

f) Apesar de haver de vagas disponiveis mais distantes, os condutores
frequentemente estacionam os automoveis nas vias de circulacdo, inclusive
nas proximidades das vagas de motocicletas, o que representa um risco
potencial. Tendo em vista que a ocupacao irregular do espago € uma pratica
recorrente, sugere-se a ado¢do de agdes educativas objetivando a seguranca

no transito.

A Figura 30 exibe as principais caracteristicas das vagas exclusivas para

motocicletas do estacionamento da USE:

Figura 30 — Estacionamento da USE - Vagas.

Fonte: Elaborado pelo autor.

*I R-6b: Placa indicativa de “Estacionamento Regulamentado” com a legenda “MOTOCICLETAS”.
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6.4 Caso Edificio de Aulas Teoricas 9 — AT9

Instalado nas proximidades da Unidade Satde Escola, o bolsdo de
estacionamento do AT9 (referéncia EDF 157) foi concluido em 2013 (UFSCar, 2016)**.

Nas proximidades encontra-se também o estacionamento da USE, sendo assim,
as demandas dos usuarios das unidades administrativas e académicas instaladas na regido
podem ser atendidas por um amplo conjunto de vagas, especialmente de automoveis.

Destaca-se na Figura 31 o posicionamento dos trés conjuntos (segmentos) de
vagas para motocicletas dentro do estacionamento, as unidades académicas e administrativas

nas proximidades e também o estacionamento da USE.

Figura 31 — Estacionamento do Edificio Aulas Tedricas 9 — AT9.

N

— A

| . Edificio Aulas Tedricas 6
[ 1T AT6
Lt 10 VAGAS
S1
Estacionamentoda USE/  \ ~  NF_ .
157
Edificio Aulas Tedricas 9
AT9
6 VAGAS 10 VAGAS
S3 S2

Dep. de Matematica

Centro de 172
Inferéncia Aplicada
Dep. Estatistica 153
L

Fonte: Adaptado de UFSCar (2015).

*2 DiFO — Divisdo de Fiscalizagio de Obras da Universidade Federal de Sao Carlos (UFSCar, 2016).
<http://www2.ufscar.br/gestao/prefeitura-universitaria-campus-sao-carlos>.
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As informagdes obtidas durante o ensaio no estacionamento AT9 foram

organizadas no Quadro 10:

Quadro 10 — Estacionamento do AT9 -Medigdes.

TOTAL DE VAGAS: 65 vagas comuns para automdoveis; 26 vagas para motocicletas e similares
TIPO: Bolsdo com trés areas de vagas para motocicletas.
COORDENADAS: S1 -21.978892,-47.881798 | S2 -21.979171, -47.881836 | S3 -21.979177, -47.881997
e Inclinagdo | Inclinagdo | Inclinagdo | Inclinagdo
Vagas P/ | Comprim/to Largura . Trasnversal | Trasnversal | Trasnversal | Longitudinal Placa
N Faixa . . . . Pt
Motocicletas (m) (m) 0l Esquerda Meio Dirieta Meio Sinalizacdo
(graus) (graus) (graus) (graus)
S1 10 1,78 0,65]0,67|0,67 0,10 /1,2 /0,1 \2,7 \1,3 NAO
0,67]0,68|0,68
0,68]0,67|0,67
0,71
S2 10 1,87 0,73]0,68|0,67 0,10 \2,0 \1,2 \0,2 \1,2 NAO
0,70]0,68]0,69
0,68]0,69|0,68
0,67
S3 6 1,81 0,79]0,68|0,68 0,10 \0,2 \1,9 \2,0 \2,0 NAO
0,68]0,70|0,73

Fonte: Elaborado pelo autor.
Nota: (a) O piso é composto por blocos de concreto intertravados.

Em relagdo a distribui¢ao proporcional das vagas, apurou-se que 65 vagas
comuns sdo destinadas aos automoveis e 26 vagas sdao destinadas exclusivamente para
motocicletas. As vagas para motocicletas sdo distribuidas em trés segmentos (10, 10 e 6,
respectivamente). Assim, a propor¢do de vagas disponiveis para motocicletas em relagdo aos
automoveis representa 40%.

Essa proporcao de vagas aproxima-se das tendéncias observadas nas frotas de
veiculos do municipio de Sdo Carlos (31%), do Estado de Sao Paulo (30%), da regido Sudeste
(34%) e também da resposta do questionario apresentada pela Prefeitura Municipal de Sao
Carlos (36%).

Quanto as dimensdes (comprimento, largura e faixa demarcatoria) coletadas no
primeiro segmento (S1), que disponibiliza dez vagas, observou-se o seguinte:

a) comprimento — colheu-se a medida de 1,78m, que n3o estd em

conformidade com a determinagdo do CONTRAN (2007b), que estabelece
a medida minima de 2,20m;

b) largura das vagas — constatou-se uma variacdo de 0,65m a 0,71, onde a

metade das vagas apresenta a medida de 0,67m, concluindo-se pela nao

conformidade com o padrdo minimo regulamentado (CONTRAN, 2007b),
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ou seja, 1,00m. Conforme demonstrado anteriormente, os modelos de
motocicleta mais licenciados possuem medida de 0,74m (2015) e mais de
20% sao modelos acima dessa medida;

verificou-se que a largura da faixa demarcatéria (0,10m) estd em

conformidade com a regulamentacao.

As medicdes realizadas nas dez vagas do segundo segmento (S2) levam a

seguintes constatacdes:

seguinte:

a)

b)

comprimento — colheu-se a medida de 1,87m. Essa media ¢ insuficiente
segundo a regulamentacdo (CONTRAN, 2007b);

largura da vagas - as medidas minimas e maximas encontradas sao 0,67m e
0,73m, respectivamente. A medida com maior incidéncia (em quatro vagas)
¢ de 0,68m. Portanto, a largura das vagas ndo atende a prescri¢do minima
de 1,00m apresentada pelo CONTRAN(2007b);

largura da faixa demarcatdria — verificou-se que a medida utilizada estd em

conformidade com a regulamentacao.

Com seis vagas, o terceiro segmento (S3) apresentou os resultados abaixo:

a)

b)

comprimento — obteve-se a medida de 1,81m, que ¢ insuficiente, segundo
as consideracdes anteriores;

largura das vagas — encontrou-se a medida minima de 0,68m e méaxima de
0,79m. A medida com maior frequéncia (em 3 vagas) ¢ de 0,68m. Todas as
medidas sdo incompativeis com a resolu¢do do CONTRAN (2007b);
Observou-se que a largura da faixa estd em conformidade com a
regulamentagdo (CONTRAN, 2007b), que estabelece medida minima de

0,10m e maxima de 0,20m.

No que diz respeito a inclinacdo do piso, as medi¢gdes demonstraram o

a)

primeiro segmento (S1) — observou-se uma inclinagdo transversal em aclive
(1,2°) na vaga mais a esquerda, no meio do segmento uma condi¢do
nivelada (considerando a margem de erro do equipamento) e um declive
mais acentuado com 2,7° na ultima vaga (mais a direita). Supde-se que essa

condi¢do foi uma op¢ao de projeto relacionada ao escoamento das dguas



b)

124

pluviais. Quanto a inclinacdo transversal, verificou-se um declive de 1,3°,
que pode dificultar a manobra tradicional de estacionamento das
motocicletas uma vez que o condutor empreendera forga fisica para
“empurrar o veiculo” para dentro da vaga, montado e de costas voltadas
para a da entrada da vaga;

o segundo segmento (S2) — Nos trés pontos examinados para aferir a
inclinacao transversal (esquerda, meio, direita) observou-se o declive (2°;
1,2° e 0,2). A inclinacao longitudinal apurada no meio do segmento
demonstrou uma inclinagdo em declive de 1,2°, que impde alguma
dificuldade a execug@o da manobra de estacionamento;

o terceiro segmento (S3) — Observou-se também a inclinagdo transversal
em declive (0,2°; 1,9° e 2,0°). A inclinagdo longitudinal indicou um declive
de 2,0° similar aos outros segmentos, contudo, mais proeminente,
consequentemente, com maior dificuldade para a execu¢do da manobra de
estacionamento com deslocamento “a ré¢” impulsionado pela forga fisica do

condutor.

Outras observacdes correlacionadas a pesquisa:

a)

b)

as vagas de motocicletas compartilham a area de manobra com a via
circulacao dos automoveis, sendo que todos os segmentos de vagas estao
posicionados proximos as esquinas, com curvas fechadas (90°). Supde-se
que nessa condicao a visao dos demais condutores ¢ limitada, constituindo-
se, assim, um risco potencial, pois a capacidade de reagdo dos condutores
em situacdo de emergéncia ¢ reduzida;

no caso em estudo, o recuo da guia (calgada) em relagdo a area de
circulagdo ¢ determinante no comprimento total da vaga. Quando
estacionadas, as motocicletas ocupam uma por¢do da area de circulagdo,
que esta além do alinhamento do meio fio, impondo-se, assim, uma
condicao de risco;

no terceiro segmento (S3) existe um gradil de escoamento pluvial instalado
dentro da area das vagas, sendo que isso representa um risco potencial aos

condutores e aos veiculos;
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d) o fato de ndo haver calcada instalada no fundo das vagas expde os
condutores a uma condigdo perigosa, especialmente para acessar o
compartimento de carga ou vestir os acessorios de pilotagem;

e) ndo had placas de sinalizagdo indicativa de area de estacionamento

regulamentado para motocicletas (R-6b).

A Figura 32 destaca as principais observagdes relacionadas ao primeiro

segmento (S1) das vagas do bolsdao do AT9.

Figura 32 — Estacionamento do AT9 — Primeiro segmento (S1).

Fonte: Elaborado pelo autor.

Destaca-se na Figura 33 as condicoes do segundo segmento (S2),
especialmente a auséncia de calgadas, conforme mencionado anteriormente, a inclinagao
longitudinal em declive e o espaco insuficiente para acomodar uma motocicleta de médio

porte (comprimento 2,09m, largura 0,83m).
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Figura 33 — Estacionamento do AT9 — Segundo segmento (S2).

5 of g |t

T A O M B N5 S8, Ty

s e AT
Fonte: Elaborado pelo autor.

O terceiro segmento (S3) pode ser observado Figura 34, que exibe os exemplos

sobre as consideracdes anteriores.

Figura 34 — Estacionamento do AT9 — Terceiro segmento (S3).

Fonte: Elaborado pelo autor.

A inclinagdo longitudinal em declive presente em todas as vagas ndo

“favorece” a manobra de estacionamento convencional, ou seja, com a roda traseira
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posicionada junto a guia. Isso pode causar outra dificuldade, pois alguns condutores,
pensando em tornar a manobra mais fécil, podem realiza-la com a roda dianteira proxima a
guia e, dessa forma, subutilizar o espago ou dificultar a manobra dos demais usuarios, como

se vé na Figura 35.

Figura 35 — Estacionamento do AT9 — Inclinagdo longitudinal em declive.

L.

v L
Fonte: Elaborado pelo autor.

Mesmo com dois bolsdes instalados na regido (USE e AT9), em diversas
situagdes observou-se o estacionamento de motocicletas sobre as calgadas e passadicos,
especialmente nas proximidades do Edificio Aulas Teoricas 6 (referéncia EDF 131),
conforme se observa na Figura 36. Supde-se haver outros fatores influenciando a decisdo dos
usudrios ao ndo utilizar as vagas exclusivas para motocicletas oferecidas nos bolsdes. Desta

feita, sugere-se a realizagdo de uma investigacao especifica sobre esse assunto.

Figura 36 — Calgada do Edificio Aulas Tedricas 6 — AT6.

Fonte: Elaborado pelo autor.
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6.5 Caso Departamento de Medicina — DMed

A obra do estacionamento do Departamento de Medicina (referéncia EDF 140)
foi concluida em 2010 (UFSCar, 2016). Além do DMed, atualmente esse espaco serve aos
usudrios do Departamento de Gerontologia (referéncia EDF 148), Departamento de
Fisioterapia (referéncia EDF 154) e do Nucleo de Formagdo de Professores (referéncia EDF
134).

As vagas estdo distribuidas em quatro segmentos (10, 10, 8 e 13) na face Oeste
do estacionamento, no sentido Norte/Sul.

A Figura 37 mostra a distribuicdo das vagas e indica as principais unidades

beneficiadas pelo estacionamento.

Figura 37 — Estacionamento do Departamento de Medicina — DMed.
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13 VAGAS. . Nucleo de Formagdo
sS4 L de Professores

Depto. de Medicina

Fonte: Adaptado de UFSCar (2015).
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TOTAL DE VAGAS: 175 vagas comuns para automoveis; 41 vagas para motocicletas e similares
TIPO: Bolsdo com drea de vagas para motocicletas dividida em quatro segmentos
COORDENADAS: S1 -21.977996, -47.879527 | S2 -21.978137, -47.879538 | S3 -21.978309, -47.879543
S4 -21.978464, -47.879550
Inclinagdo | Inclinagao N Inclinagao
. Inclinagdo o
Vagas P/ | Comprim/to Largura Largura da | Trasnversal | Trasnversal Longitudinal Placa
. . . Trasnversal . P
Motocicletas (m) (m) Faixa (m) Esq. Meio " Meio Sinalizagao
Dir. (graus)
(graus) (graus) (graus)
S1 10 2,72 0,980,76|0,76 0,10 \1,6 \2,3 \1,3 \1,5 NAO
0,76]0,76|0,76
0,76]0,76|0,76
0,98
S2 10 2,69 1,00|0,75]0,75 0,10 \2,2 \3,1 \2,5 /1,9 NAO
0,75]0,75|0,75
0,75]0,75|0,75
0,92
S3 8 2,69 0,57]0,75|0,75 0,10 (a) \2,4 (a) /0,6 NAO
0,75]0,75|0,75
0,75]0,55
S4 13 2,72 1,16]0,75]0,75 0,10 \1,4 \1,7 \2,3 \0,3 NAO
0,75]0,75|0,75
0,75]0,75|0,75
0,75]0,75|0,75
1,23

Fonte: Elaborado pelo autor.
Notas: (a) A presenca de vegetagdo na area demarcada para as vagas impossibilitou a afericdo (vagas 1 e 8 do
terceiro segmento);

(b) O piso é composto por blocos de concreto intertravados.

A Figura 38 mostra as vagas para motocicletas do estacionamento do

Departamento de Medicina.

Figura 38 — Estacionament

™

Fonte: Elaborado pelo autor.

o do DMed — Vagas.

Wyl
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A distribui¢@o das vagas proporcional entre motocicletas e automodveis apurada

¢ de 23,4%.

Destaca-se que durante o periodo de ensaio, em dias e horarios variados, ndo se

observou qualquer veiculo de duas rodas fazendo uso do local. Contudo, observou-se a

presenca de motocicletas mais distante, proximas aos edificios. Assim como se observou no

caso anterior, a subutilizacdo do estacionamento e a ocupa¢do das calgadas podem estar

relacionadas a fatores nao contemplados no escopo da pesquisa, como por exemplo, a

distancia até os pontos principais de interesse dos usuarios, conforme argumenta Santos

(2009) em seu estudo.

Quanto ao comprimento, largura da vaga e largura da faixa demarcatéria, as

medicoes obtiveram as seguintes informacdes:

a)

b)

comprimento — o primeiro (S1) e o quarto (S4) segmentos revelaram a
medida de 2,72m, sendo que o segundo (S2) e o terceiro (S3) segmentos
apresentaram 2,69m. Se consideradas as possiveis imprecisdes na execugao
do projeto e a margem de erro convencionada, conclui-se que a medida
almejada era 2,70m. Essa medida supera em meio metro (0,5m) o valor
minimo estabelecido pelo CONTRAN(2007b) que ¢ de 2,20m. Assim,
retomando as conclusdes obtidas na andlise do mercado, pode-se afirmar
que esse comprimento das vagas (2,70m) seria suficiente para acomodar
uma significativa por¢ao das unidades comercializadas nos anos de 2006
(96,85%), 2009 (91,88%), 2012 (90,81%) e 2015 (87,83%);

largura das vagas — no primeiro segmento (S1) observou-se que, com
exce¢do da primeira e da ultima vaga (0,98m), todas as demais tém a
mesma medida, ou seja, 0,76m. Condicdo semelhante também foi
observada no segundo segmento (S2), onde a maioria das vagas possui a
medida de 0,75m e nas extremidades — primeira e a ultima — possuem
1,00m e 0,92m, respectivamente. No terceiro segmento (S3) as vagas
também mediram 0,75m, com extremidades medindo 0,57m e 0,55m. O
quarto segmento (S4) também apresentou vagas com 0,75m e vagas nas
extremidades com 1,16m e 1,23m. Diante disso, considerando-se a margem
de erro de um centimetro (0,01m), a grande maioria das vagas apresenta
largura na media 0,75m, que sabidamente ndo esta em conformidade com a

indicacdo minima (1,0m) imposta pela resolugdo do CONTRAN (2007b);
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largura da faixa — em todos os segmentos verificou-se a conformidade com
a resolu¢do do CONTRAN (2007b) — minimo de 0,10m e maximo de
0,20m.

Apurou-se os seguintes valores de inclina¢do do piso:

a)

b)

d)

primeiro segmento (S1) — as medi¢des indicaram inclinagdo transversal
com declive na primeira vaga (1,6°), no meio (2,3°) e na ultima vaga (1,3°).
A inclinagdo longitudinal também apresentou declive (1,5°). Pela
proximidade dos pontos aferidos, supde-se que o piso da via de circulacao
apresenta a mesma condicdo das vagas (declive) e, por isso, impde uma
dificuldade na execugdo do deslocamento do veiculo a ré. Mesmo apds o
alinhamento na entrada da vaga a inclinagdo continua desfavoravel ao
movimento;

segundo segmento (S2) — observou-se uma inclinagdo transversal com
declive nas trés medigOes realizadas, sendo a primeira vaga com 2,2°, no
meio do segmento com 3,1° e na ultima com 2,5°. De certa forma, esse
declive era esperado em fung¢do da inclinagcdo observada ao longo da face
Oeste do bolsdo. No entanto, a inclinagdo longitudinal indicou um aclive
(1,9°). Se o declive transversal pode dificultar parte da manobra tradicional,
o aclive, por outro lado, pode favorecer sua conclusao;

terceiro segmento (S3) — a presenca de vegetacao no piso da primeira e da
ultima vaga prejudicou a medi¢do da inclinacdo transversal nestes pontos.
A medic¢do no meio do segmento demonstrou uma inclinagdo em declive de
2,4°. Apurou-se, ainda, a inclinagdo longitudinal em aclive (0,6°) que se
supde facilitar a conclusao da manobra de estacionamento;

quarto segmento (S4) — assim como os demais segmentos, a inclinagdo
apurada em trés pontos indicou declive transversal (1,4°, 1,7° e 2,3°,
respectivamente). Baseando-se nas consideragdes anteriores, a inclinacao
transversal do piso na via de circulagdo pode dificultar parte da manobra.
Observou-se também uma inclinagdo longitudinal das vagas com declive
de 0,3° que, considerada precisdo do instrumental, infere uma neutralidade

da inclinagado do piso, o que favorece a finalizacao da manobra.
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Em termos de outras observacdes, verificou-se algumas situagdes
correlacionadas a pesquisa, que sdo:

a) a quantidade de vegetacao espalhada no espaco das vagas sugere a

necessidade de implementacao/cumprimento de um plano regular de

manutengdo, conforme se observa na Figura 39;

Figura 39 — Estacionamento do DMed — Vegetacdo sobre o piso.

— ——

Fonte: Elaborado pelo autor.

b) varios blocos de concreto intertravados (briquet) estdo irregulares em
relacdo ao piso, com depressdes e saliéncias que podem estabelecer um
risco potencial;

c) algumas arvores estao proximas as vagas e suas raizes podem comprometer
0 piso, como ja ocorre em algumas vagas destinadas aos automoveis;

d) o primeiro e o segundo segmentos (S1 e S2) estdo posicionados em
“termino de via”, ou seja, na dire¢do da via de circulagdo. As motocicletas
estacionadas e os condutores em manobra ficam posicionados
perpendicularmente ao sentido de deslocamento dos demais veiculos. Essa
condi¢do parece ser extremamente perigosa diante da fragilidade das

motocicletas diante dos automoveis;
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e) as vagas do terceiro segmento (S3) estdo posicionadas muito proéximas ao
raio da curva de uma via de circulagdo do bolsdo. Desta feita, pelas razdes
mencionadas no item anterior, supde-se que a localizagcdo desse segmento
também ¢ insegura;

f) ndao ha placas de sinalizacdo indicativa de darea de estacionamento

regulamentado para motocicletas (R-6b).

Na Figura 40 tem-se a visao das vagas do segundo segmento (S2) a partir da
calcada. Nota-se que as vagas estdo posicionadas frontalmente ao fim de uma via de
circulagdo, o que parece ser temerario, pois os condutores de motocicletas estdo vulneraveis

em relacdo aos automadveis no caso de falhas humanas ou mecanicas.

Figura 40 — Estacionamento do DMed — Segundo segmen
b 9 “ p— Ry # ‘<.'.-,.""'" :

to (S2).

A

Fonte: Elaborado pelo autor.
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6.6 Caso Edificio Aulas Teoricas 7 — AT7

Dos casos em estudo, a constru¢do do bolsdo de estacionamento do Edificio
Aulas Teoricas 7 (referéncia EDF 143) ¢ a mais recentemente, pois a conclusido da obra deu-
se em 2016 (UFSCar, 2016). Além de atender a demanda de usuérios do AT7, outras unidades
proximas também sdao contempladas, por exemplo, o Departamento de Engenharia Elétrica e
Engenharia Mecanica (referéncia EDF 161), Edificio Aulas Teoricas 5 (referéncia EDF 108) e
o Laboratério de Topografia e Estradas (referéncia EDF 162).

As vagas destinadas exclusivamente aos veiculos de duas rodas estdo
agrupadas em dois segmentos com quatro vagas cada um. Neste caso, os segmentos estao

posicionados de forma oposta.

Os segmentos de vagas estao identificados na Figura 41 adiante:

Figura 41 — Estacionamento do Edificio Aulas Tedricas 7 — AT7.
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Fonte: Adaptado de UFSCar (2015).



O Quadro 12 resume as informagdes colhidas no estacionamento do AT7.

Quadro 12 — Estacionamento do AT7 - MedigGes.
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TOTAL DE VAGAS: 77 vagas comuns para automoveis; 8 vagas para motocicletas e similares
TIPO: Bolsdo com area de vagas para motocicletas dividida em dois segmentos opostos
COORDENADAS: -21.981769, -47.878690
Inclinagao Inclinagdo Inclinagao Inclinagdo
Vagas P/ | Comprim/to Largura Largura da ¢ Trasnversal ¢ Longitudinal Placa
. . Trasnversal . Trasnversal . APt
Motocicletas (m) (m) Faixa (m) Meio . Meio Sinalizacdo
Esq. (graus) Dir. (graus)
(graus) (graus)
S1 4 2,20 1,05 | 1,10 0,10 \1,1 \1,4 \3,4 \1,2 NAO
1,10 | 1,30
S2 4 2,20 1,29 | 1,10 0,10 /1,6 /0,3 /1,1 /15 NAO
1,10 | 1,05

Notas: (a) A drea reservada para manobra entre os dois segmentos de vagas é de 2,20m.
(b) O piso é composto por blocos de concreto intertravados.

A Figura 42 apresenta uma visdo das vagas oferecidas no bolsdo de

estacionamento do AT7, que estdo divididas em dois segmentos opostos.

Figura 42 — Estacionamento do AT7 — Vagas.

=

Fonte: Elaborado pelo autor.

L

No que concerne a distribuicdo das vagas entre motocicletas e automoveis,

obteve-se uma propor¢do de 10,4%. Se forem considerados os resultados obtidos no estudo

da frota de veiculos (capitulo 4), presume-se a quantidade de vagas ofertada sera insuficiente,
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uma vez que as tendéncias observadas no Municipio de Sdo Carlos, Estado de Sdo Paulo e

Regido Sudeste estdo acima de 30%.

A respeito dos aspectos dimensionais, as medi¢gdes no primeiro segmento (S1)

demonstraram o seguinte:

a)

b)

comprimento — verificou-se a medida de 2,20m, que esta em conformidade
com a resolucdo do CONTRAN (2007b), uma vez que essa ¢ a dimensao
minima indicada;

largura das vagas — a primeira vaga tem a medida de 1,05m, sendo que a
segunda e a terceira vaga mediram 1,10m. A quarta vaga mediu 1,30m.
Apesar das diferengas, todas as vagas estdio em conformidade com a
resolucdo do Conselho Nacional de Transito (2007), que estipula largura
minima de um metro (1,00m);

largura da faixa demarcatéria — a medida coletada (0,10m) satisfaz a

determinagdo do Conselho — minima de 0,10m e maxima de 0,20m.

O procedimento de medi¢do sobre o segundo segmento (S2) obteve os

resultados a seguir:

a)

b)

comprimento — a medida encontrada (2,20m) estd em conformidade com a
orientacdo do CONTRAN (2007b);

largura das vagas — na primeira vaga observou-se a medida de 1,29m. Na
segunda e na terceira vaga a medida encontrada foi de 1,10m. A quarta vaga
mediu 1,05m. Mesmo com as diferengas, todas as vagas satisfazem a
determinagdo minima (1,0m) imposta pelo CONTRAN;

largura da faixa demarcatoria — obteve-se a medida de 0,10m, que estd em

conformidade com as determinag¢des do 6rgao regulador de transito.

Destaca-se que, como os segmentos sdo opostos, a primeira vaga do segmento

(1) estd na mesma direcdo da ultima vaga do segmento S2, onde se obteve a mesma largura

(1,05m). Fato similar também aconteceu na outra extremidade, onde a ultima vaga do

segmento S1 estd alinhada com a primeira vaga do segmento S2, sendo que ambas tém a

mesma largura (1,30m), uma vez que foi considerada a margem de erro estabelecida no

método do ensaio.

Parece que as vagas mais largas (1,30m), situadas proximas a guia, foram

assim determinadas para facilitar a manobra e para preservar a area de estacionamento do

desnivel da sarjeta (0,30m). Na outra extremidade as vagas apresentam largura de 1,05m, que



137

possivelmente resultaram de alguma inconsisténcia na execugdo do projeto, especialmente na

distribuicao da area pelo numero de vagas. Mesmo com cinco centimetros (0,05m) a menos

que as vagas centrais (1,10m), as medidas minimas impostas pelo 6rgdo regulador de transito

foram atendidas (CONTRAN, 2007b).

No que se refere a inclinagdo do piso, obteve-se os seguintes resultados:

a)

b)

primeiro segmento (S1) — a inclinagdo transversal medida em trés pontos
revelou os declives de 1,1°, 1,4° e 3,4°, respectivamente. Bem mais
acentuado, o declive encontrado na ultima vaga provavelmente resulta da
execugdao do projeto, especificamente durante o assentamento do piso de
blocos intertravados, com o objetivo de delinear a curvatura para o
escoamento pluvial. A inclinagdo longitudinal em declive (1,2°) ndo facilita
a manobra de estacionamento convencional, que nesse caso requer
deslocamento a “ré”, ou seja, contrdrio a inclinagdo do piso na area de
manobra e na vaga propriamente dita.

segundo segmento (S2) — as medigdes demonstraram um aclive com 1,6°,
0,3° e 1,1°, respectivamente a primeira vaga, meio do estacionamento e
ultima vaga. A inclinagdo longitudinal em aclive (1,5°) supostamente
poderia favorecer a conclusdo da manobra de estacionamento, contudo,
observou-se que, pela disposicao das vagas, os usuarios preferem estacionar
com a roda dianteira junto ao fundo da vaga (ou faixa demarcatoria,
particularmente nesse caso). Assim, a for¢a motriz do veiculo ¢ utilizada
para a conclusdo da manobra de estacionamento, mas a saida da vaga, que

dependera do esfor¢o do condutor, sera dificultada pela inclinagao do piso.

No que se refere a outras consideragdes, tem-se o seguinte:

a)

b)

d)

diversos blocos intertravados estdo desalinhados, o que pode interferir nas
medig¢des de inclinagdo, além de dificultar a manobra de estacionamento;

o modelo de estacionamento adotado, com vagas opostas, separa a area de
manobra das motocicletas da via interna de circulagdo do bolsdo, o que ¢
bastante positivo em relagcdo a seguranca;

ndo ha placas de sinalizagdo indicativas de area de estacionamento
regulamentado para motocicletas (R-6b);

0 espago que separa os dois segmentos de vagas, parece insuficiente para a
realizagdo de manobra de estacionamento das motocicletas. Apurou-se que

o espaco de manobra mede 2,20m, ou seja, a mesma medida do
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comprimento das vagas. Considerando-se que esse desenho de
estacionamento tem apenas uma entrada/saida, supde-se que ha certa
dificuldade para acessar as vagas proximas a guia (paralelamente), no caso
a quarta vaga do segmento S1 e a primeira vaga do segmento S2.

Diante disso, sugere-se a inutilizagdo da quarta vaga do segmento S1, que
possui inclinagdo transversal mais pronunciada e, assim, sera possivel a
realizacdo da manobra convencional de estacionamento na primeira vaga
do segmento S2. Caso haja sinalizacdo adequada, também sera possivel a

manobra pela parte dianteira, conforme demonstrado na Figura 43;

Figura 43 — Estacionamento do AT7 — Proposta de adequacgado.

r - =

Fonte: Elaborado pelo autor.

e) o fundo das vagas do segundo segmento (S2) ¢ delimitado apenas pela
faixa demarcatéria. Em um primeiro momento, supde-se que essa situagao
favorece a saida das motocicletas quando o estacionamento ¢ realizado pela
roda dianteira (ver Figura 42, pag. 135). Contudo, observa-se que a area
adjacente ¢ regulamentada para o ‘“estacionamento de veiculos que
transportam ou que sejam conduzidos por pessoas portadoras de
deficiéncias fisicas” (CONTRAN, 2007b), conforme a sinalizagdo existente
no local. Assim, partir com a motocicleta em sentido ao “fundo da vaga” e
em direcdo a vaga de automodvel adjacente ¢ perigoso e deve ser coibido,
por exemplo, com instalagdo de guias ou dispositivos de sinalizagdo do tipo
“tachdes” (cor amarela, com area refletiva);

f) em diversas ocasides durante o periodo de ensaio, observou-se motocicletas
estacionadas sobre as calgadas do Edificio Aulas Teoricas 7 (AT7) e
também na rua em frente do prédio. Considerando-se que as vagas para
motocicletas estdo localizadas na parte posterior, reforca-se a suposi¢ao

apresentada anteriormente sobre a influéncia de outros fatores na decisao
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dos condutores sobre o local de estacionamento das motocicletas, que vao
além das boas condig¢des dimensionais do estacionamento, da inclinagao do

piso e da oferta de vagas.

A Figura 44 exibe a fachada do AT7 e comprova a preferéncia de alguns

usuarios:

Figura 44 — Edificio Aulas Tedricas 7 — Fachada.

Fonte: Elaborado pelo autor.

A segunda parte da Figura 44 mostra a presenca de dez motocicletas
estacionadas na via de circulagdo e uma sobre a calcada do AT7. Nota-se que o
estacionamento estd na parte posterior do prédio e oferece apenas oito vagas.
Independentemente da ocupagao do estacionamento no momento e das questdes levantada por
Santos (2009) quanto a conveniéncia dos condutores, infere-se que a demanda de vagas foi

subestimada durante a concepgao do projeto, cuja obra foi concluida recentemente (2016).
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6.7 Caso Edificio Aulas Teoricas 4 — AT4

A construcao do Edificio Aulas Tedricas 4 (referéncia EDF 098) remonta ao
ano de 1994 (UFSCar, 2015). Contudo, a atual configuracdo das vagas para veiculos de duas
rodas ¢ resultado de uma intervencdo mais recente, realizada em 2015, no bojo dos
preparativos para a realizacdo da 67* Reunido Anual da Sociedade Brasileira para o Progresso
da Ciéncia (UFSCar, 2017).

Atualmente o bolsdo de estacionamento do AT4 também atende as demandas
de outras unidades proximas — Edificio Aulas Teodricas 10 — AT10 (antigo Departamento de
Matematica, referéncia EDF 099), Departamento de Engenharia de Produgao (referéncia EDF
071) e Biblioteca Comunitaria/Livraria EDUFSCar (referéncia EDF 066).

A localizagao do estacionamento ¢ demonstrada pela Figura 45:

Figura 45 — Estacionamento do Edificio Aulas Tedricas 4 — ATA4.

Departamento de A
Eng. de Produgdo 071

098

Edificio Aulas
Tedricas 10 —AT10

Biblioteca Comunitaria
Livraria EDUFSCar

| 4 N /7
Fonte: Adaptado de UFSCar (2015).
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As informagdes obtidas no estacionamento do AT4 foram organizadas no

Quadro 13 — Estacionamento do AT4 - Mediges.

TOTAL DE VAGAS: 102 vagas comuns para automdéveis (a); 18 vagas para motocicletas e similares
TIPO: Bolsdo com vagas para motocicletas posicionadas na extremidade Norte
COORDENADAS: -21.982514, -47.883696
Inclinagdo LU Inclinagdo el
Vagas P/ | Comprim/to Largura Largura da i Trasnversal i Longitudinal Placa
. N Trasnversal X Trasnversal k e
Motocicletas (m) (m) Faixa (m) Meio . Meio Sinalizacdo
Esq. (graus) Dir. (graus)
(graus) (graus)
18 2,18 0,99]0,98/0,98 0,10 \1,6 \1,3 \1,8 \1,4 NAO
0,98|0,96|0,99
0,96|0,98|0,98
0,98|0,96|0,99
0,98|0,98|0,98
0,98|1,00|0,98

Fonte: Elaborado pelo autor.
Notas: (a) Conforme observado durante o ensaio, existe uma area ndo demarcada com capacidade para acomodar
quatro automaveis, assim, optou-se por incluir esse numero no total de vagas;

(b) Piso asfaltico.

Observa-se na Figura 46 as vagas para motocicletas e o Edificio Aulas Teoricas

4 ao fundo.

Figura 46 — Estacionamento do AT4 — Vagas.

# Al e o I

Fonte: Elaborado pelo autor.
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A distribui¢do de vagas entre motocicletas e automoveis resultou a proporao de
17,6%. Se consideradas as tendéncias das frotas do municipio, estado e regido, supde-se que
essa quantidade de vagas para motocicletas sera insuficiente.

De fato, ¢ possivel que outros fatores determinem a demanda, entre eles, o
perfil dos usudrios das unidades académicas e administrativas da regido. Mas também ¢ certo
que o planejamento deve contemplar condi¢des futuras e, sendo assim, as tendéncias da frota
indicam uma relagdo proporcional bem maior, em torno de um terco (33%).

Quanto as dimensdes, obteve-se os seguinte resultados:

a) comprimento — encontrou-se a medida de 2,18m. Mesmo, considerando as
limitagdes instrumentais e a margem de erro tolerada, ainda se tem uma
medida inferior a prescricdo minima do CONTRAN (2007b), com 2,20m.
Tendo em vista a proximidade dessa medida com o valor minimo
regulamentado, supde-se que a ndo conformidade tem origem na execucdo
do projeto;

b) largura das vagas — as medicdes individuais das dezoito vagas mostraram
variagoes entre as medidas 0,96m (3), 0,98m (11), 0,99m (3) e 1,00m (1).
Dentro das condigdes estabelecidas no método do ensaio, tém-se apenas
quatro vagas possivelmente em conformidade com a medida minima
estipulada pelo CONTRAN (2007b), ou seja, um metro. Portanto, também
aqui, presume-se que a ndo conformidade foi originada na execugdo do
projeto, com erros no posicionamento dos gabaritos de pintura;

c) largura da faixa demarcatoria — a medida encontrada (0,10m) estd em
conformidade com os limites estabelecidos pelo o6rgdo de transito

(CONTRAN, 2007b).

As medigdes da inclinacdo transversal — na primeira vaga, no meio e na ultima
vaga — mostraram os declives de 1,6°, 1,3° e 1,8°, respectivamente. O espago de manobra das
motocicletas ¢ compartilhado com a via de circulagdo interna e, desse modo, pela
proximidade, supde-se que a via de circulagao também apresenta um declive proximo a esses
valores. Assinala-se que a primeira parte da manobra convencional de estacionamento, que

envolve a parada do veiculo e o deslocamento no sentido “ré”, podera ser dificultada pela

inclinacao desfavoravel do piso da via de circulagao.
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Conforme foi estabelecido no método de realizacdo do experimento, obteve-se

a inclinagdo longitudinal no meio do conjunto de vagas, o que indicou um declive de 1,4°.

Essa condigao também impde uma dificuldade a conclusao da manobra de estacionamento

convencional, especificamente na conclusao da curva (na entrada da vaga) e na finalizagao da

manobra.

A combinag¢do transversal da via de circulagdo com a inclinagdo longitudinal

da area das vagas amplia a dificuldade do condutor para realizar a manobra, sendo que isso

certamente poderia ser evitado na elaboragdo do projeto.

No que diz respeito a outras considera¢des, constatou-se o seguinte:

a)

b)

d)

no transcorrer do experimento ndo se observou motocicletas estacionadas
irregularmente sobre as calgcadas e passadicos. Supde-se, assim, que a
proximidade das vagas de estacionamento com o acesso principal do
edificio Aulas Tedricas 4 seja um fator positivo de “atratividade” para a sua
utilizagdo, conforme os entendimentos apresentados na pesquisa elaborada
por Santos (2009);

a area de manobra das motocicletas ¢ compartilhada com a via de
circulagdo interna do estacionamento. Uma vez que a premissa maior € a
seguranca dos usudrios, essa situagdo ¢ no minimo questionavel, pois
possibilita a proximidade de veiculos de propor¢des totalmente diferentes,
onde o condutor da motocicleta estard sempre numa condi¢ao vulneravel;
como se observou em outros casos, as vagas das motocicletas estao
instaladas frontalmente no “termino de via” de circulacdo ou préoximas ao
raio de uma curva (esquina). Isso por si apenas parece perigoso, mas
acrescenta-se o fato dos condutores de automdveis estacionarem
irregularmente nas proprias vias, dificultando a circulagdo e a visdo dos
demais condutores;

no local ndo had placas de sinaliza¢do indicando que as vagas para
motocicletas estdo localizadas no “fundo” do bolsdo e também ndo ha
placas indicativas de 4rea de estacionamento regulamentado para

motocicletas (R-6b).
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A Figura 47 demonstra as situacdes observadas durante a realizagdo das

medi¢des no estacionamento do AT4.

Figura 47 — Estacionamento do AT4 — Vias de circulagdo.

Fonte: Elaborado pelo autor.
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6.8 Caso Ginasio de Esportes

O bolsao de estacionamento do Ginasio de Esportes foi concluido em 2013
(UFSCar, 2016) e atende principalmente os usuarios do parque esportivo (ginasio e quadras
externas), contudo, pela proximidade, também serve aos usuarios dos Edificios Aula Tedricas
1e2 (ATI E AT2).

A Figura 48 indica o posicionamento das vagas.

Figura 48 — Estacionamento do Ginasio de Esportes.

'\”\_/ Quadras 044 044 A

Descobertas

Gindsio de Esportes

Fonte: Adaptado de UFSCar (2015).

Registra-se que o bolsdo de estacionamento do Ginasio de Esportes foi eleito
para o presente estudo principalmente devido a sua concepgao sui generis.

Constatou-se uma ambiguidade em relacdo a finalidade do estacionamento,
pois as vagas possuem “cavaletes”, tipicos em “bicicletarios”, no entanto, o posicionamento, a

largura e o comprimento das vagas sugerem que o espaco ¢ destinado as motocicletas.



146

A Figura 49 exibe as vagas do estacionamento do Gindsio de Esportes e

também as quadras poliesportivas externas ao fundo.

Figura 49 — Estacionamento do Ginasio de Esportes — Vagas.

Fonte: Elaborado pelo autor.

estudo,

Considerando que ndo hd qualquer placa indicativa no local, para efeito de

considerar-se-4& que esse conjunto de vagas

estacionamento de veiculos automotores de duas rodas.

Das observacdes e medigdes obteve-se o seguinte quadro:

Quadro 14 — Estacionamento do Gindsio de Esportes - Medigdes.

destina-se exclusivamente ao

TOTAL DE VAGAS: 56 vagas comuns para automaoveis; 7 vagas para motocicletas e similares
TIPO: Bolsdo com vagas para motocicletas (ou bicicletas) posicionadas no centro.
COORDENADAS: -21.987402, -47.880359
Inclinagdao DRI Inclinagdao e
Vagas P/ | Comprim/to Largura Largura da s Trasnversal s Longitudinal Placa
X N Trasnversal . Trasnversal : e v
Motocicletas (m) (m) Faixa (m) Meio . Meio Sinalizagdao
Esq. (graus) Dir. (graus)
(graus) (graus)
7 1,75 0,9410,88/|0,88 0,10 \3,2 \3,7 \3,8 /1,7 NAO
0,89]0,89|0,89
0,89

Fonte: Elaborado pelo autor.
Notas: (a) A faixas demarcatodrias estdao deterioradas em diversos pontos;
(b) Observou-se que a demarcagdo das vagas, no sentido longitudinal, ultrapassa o alinhamento da guia em

vinte centimetros (0,20m);

(c) O piso, constituido por blocos intertravados, encontra-se irregular no sentido longitudinal por toda a

area das vagas e na area de circulagdo/manobra adjacentes.




147

Verificou-se que o estacionamento disponibiliza 56 vagas comuns para
automoveis e 7 vagas para motocicletas. A relacdo proporcional de vagas entre motocicletas e
automoveis ¢ de 12,5%. Conforme as consideragdes apresentadas nos casos anteriores, a frota
de veiculos (municipal, estadual e regional) apresenta uma tendéncia em torno de um tercgo
(33%), o que leva a presumir que a demanda por vagas de motocicletas foi subestimada.
No que tange as dimensdes, apurou-se os seguintes resultados:
a) comprimento — obteve-se a medida de 1,75m para comprimento das vagas,
que ndo atende a prescricdo minima do oOrgdo regulador de transito
(CONTRAN, 2007b), que ¢ de 2,20m;
b) largura das vagas — todas as vagas possuem largura insatisfatoria segundo o
padrao minimo (um metro) estabelecido pelo CONTRAN (2007b). Das
vagas disponiveis no local, duas apresentaram 0,88m, quatro com 0,89m e
uma com 0,94m;
c) largura da faixa demarcatéria — a medi¢do da faixa (0,10m) comprovou a
sua conformidade com o padrio do CONTRAN (2007b). Contudo,
verificou-se que varias faixas demarcatorias estdo comprometidas, pois o
piso foi reparado e ndo se repds os blocos intertravados (que estavam

pintados) exatamente no local onde se encontravam.

A inclinagdo do piso medida em trés pontos indicou uma inclinacao transversal
em declive de 3,2°, 3,7° e 3,8°, respectivamente. A inclinagdo longitudinal apresentou aclive
de 1,7°.

Pressupde-se que a via de circulacdo (e manobra) adjacente também apresenta
inclinacdo em declive (entre 3,2° e 3,8°). A realizagdo da manobra de estacionamento
convencional ¢ prejudicada em fungdo do declive da via. Contudo, a inclina¢dao longitudinal
em aclive das vagas favorece a conclusdo da manobra.

Julgou-se pertinente incluir as seguintes consideragdes correlacionadas ao
estudo:

a) a area de manobra das motocicletas compartilhada com a via de circulagao

interna ndo parece ser a solucdo mais atual, se a premissa imperativa for a
seguranc¢a dos usuarios;

b) como j& mencionado anteriormente, o comprimento das vagas ¢

inadequado, pois nao satisfaz a medida minima definida pelo orgao

regulador de transito. Mas outro fato importante merece destaque. As faixas
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demarcatdrias, que separam as vagas e estabelecem seu comprimento,
avangam além do alinhamento da guia em vinte centimetros (0,20m). Esse
fato, combinado com o comprimento inadequado, possivelmente constitui
um fato de risco, pois os usuarios despercebidos dessa situagdo manobram
e estacionam os veiculos ocupando uma porg¢ao da area de circulagdo. Essas

consideragdes podem ser observadas na Figura 50;

Figura 50 — Estacionamento do Gindsio de
Esportes — Alinhamento das vagas.

Fonte: Elaborado pelo autor.

observou-se que a vegetacdo proliferou sobre a 4area das vagas de
estacionamento. A vegetacdo pode significar um fator de risco ao reduzir a
aderéncia, pois a realizagdo da manobra depende da forca e do equilibrio
empregado pelo condutor, que apoia pés sobre o piso, tanto na chegada
quanto na partida. Portanto, presume-se haver uma fragilidade no
cumprimento dos procedimentos de manuten¢do do espago, conforme

demonstrado na Figura 51;
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Figura 51 — Estacionamento do Ginasio de Esportes — Vegetagdo na area das vagas.

Fonte: Elaborado pelo autor.

d) observou-se que em uma grande extensdo do estacionamento os blocos de
concreto intertravados estdo desnivelados, ou seja, podem oferecer risco
aos usuarios. Outra situa¢ao preocupante ¢ o afundamento do piso da via de
circulacdo em frente as vagas de motocicletas, conforme demonstra a

Figura 52;

Figura 52 — Estacionamento do Ginasio de Esportes — Blocos do piso desalinhado.

Fonte: Elaborado pelo autor.

e) supde-se que a auséncia de galerias de aguas pluviais ¢ uma por opcao de
projeto. Contudo, conforme se constatou durante o experimento, o piso
composto por blocos de concreto intertravado parece insuficiente para o

escoamento das dguas. As chuvas ocasionam enxurradas frequentes na via
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de circulacdo e sobre as calgcadas da extremidade Norte. Na dependéncia de
confirmacao por um estudo técnico apropriado, parece que o afundamento
do piso esta relacionado a falta das galerias pluviais. Essa situacdo impde
uma condicdo de alto risco ndo apenas aos condutores de veiculos, mas
também aos pedestres que se deslocam pelo local, conforme mostra a

Figura 53;

Figura 53 — Estacionamento do Ginasio de Esportes — Aguas pluviais.

Fonte: Elaborado pelo autor.

f) uma vez que ndo ha placas indicando a finalidade das vagas ou indicando

que a area ¢ regulamentada (R-6b), os usudrios de motocicletas e bicicletas
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fazem uso das mesmas, as vezes, concomitantemente. Conforme se
observou, outros usudrios preferem ocupar as vagas destinadas aos
automodveis ou estacionar nas via de circulacdo, o que compromete a

seguranga e provoca a subutiliza¢do do espago.

A Figura 54 exibe as condi¢des que levam a subutilizagcdo do espaco.

Figura 54 — Estacionamento do Ginasio de Esportes — Subaproveitamento do espago.

Fonte: Elaborado pelo autor.
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6.9 Caso Espaco Cultural

O bolsdo de estacionamento do Espago Cultural (referéncia EDF 147) foi
concluido em 2013 (UFSCar, 2016). A unidade encontra-se instalada numa regido préxima ao
campus de Sao Carlos com acesso pela Estrada Municipal Guilherme Scatena. O
estacionamento, neste caso, atendera exclusivamente as demandas locais quando o Espaco
Cultural efetivamente entrar em operacdo. As vagas exclusivas para motocicletas e similares
estdo arranjadas em seis segmentos opostos € aos pares.

A Figura 55 indica a localizagdao das vagas de motocicletas dentro do bolsdo e

em relagdo ao ponto principal de interesse (unidades administrativas e espacos para eventos).

Figura 55 — Estacionamento do Espago Cultural.

A

Estradé Municipal

Guilherme Scatena

I@@

30 VAGAS

\ 6 SEGMENTOS

Fonte: Adaptado de UFSCar (2015).
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A Figura 56 oferece uma visao ampla das vagas destinadas as motocicletas e da

facha dos edificios que compdem o Espaco Cultural.

Figura 56 — Estacionamento do Espaco Cultural — Vagas.

Fonte: Elaborado pelo autor.

O Quadro 15 organiza as informacdes coletadas no estacionamento.

Quadro 15 — Estacionamento do Espago Cultural - MedigGes.

TOTAL DE VAGAS: 142 vagas comuns para automaéveis; 30 vagas para motocicletas e similares

TIPO: Bolsdo com vagas para motocicletas divididas em seis segmentos opostos

COORDENADAS: -21.992025, -47.879539

Inclinagdo | Inclinagdo Inclinacio Inclinagdao
Vagas P/ | Comprim/to Largura Largura da | Trasnversal | Trasnversal ¢ Longitudinal Placa
! L ) Trasnversal . s
Motocicletas (m) (m) Faixa (m) Esq. Meio " Meio Sinalizagdo
Dir. (graus)
(graus) (graus) (graus)

S1 5 2,45 0,90/0,90(0,90 0,09 /0,1 /0,5 /0,5 /1,4 NAO
0,90|0,94

S2 5 2,44 0,97]0,90|0,90 0,09 /0,9 \1,6 /0,1 /1,1 NAO
0,88/0,90

3 5 2,46 0,900,90|0,90 0,09 /0,6 /0,3 \2,2 \ 0,9 NAO
0,91|0,96

s4 5 2,46 0,96|0,92]0,91 0,09 /1,0 \2,4 \1,2 /1,9 NAO
0,90/0,91

S5 5 2,50 0,91]0,88|0,92 0,09 \1,9 /1,1 /1,2 \2,4 NAO
0,91|1,00

S6 5 2,45 1,00/0,92]0,89 0,09 /0,8 \1,8 \1,8 /2,1 NAO
0,92/0,91

Fonte: Elaborado pelo autor.
Notas: (a) Os segmentos estdo ordenados no sentido Norte/Sul;
(b) Os espagos de manobra entre os segmentos sdo: 1,37m, 1,36m, 1,35m e 1,57m (acesso a S1, entre S2 e

S3, entre S4 e S5, entre S6 e a guia, respectivamente);

(c) O piso é composto por blocos de concreto intertravados.
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A propor¢do de vagas entre motocicletas e automodveis ¢ de 21,1%. Essa

relacdo estd abaixo das tendéncias observas nas frotas do municipio, estado e regido.

Em relacdo aos aspectos dimensionais, encontrou-se os seguintes resultados:

a)

b)

comprimento — as medi¢des mostram variagdes entre os segmentos, que
ficaram entre 2,44m e 2,50. Apesar das discrepancias, todas as medidas
excederam a determinacdao minima (2,20m) do CONTRAN (2007b).
Supde-se que as variagdes possam estar relacionadas ao procedimento de
demarcac¢do, que inclui o posicionamento de gabaritos e pintura das faixas;
largura das vagas — observou-se uma grande variacao das medidas, o que
reforgou a suposicdo anterior sobre a existéncia de inconsisténcias no
procedimento de demarcagdo. Outra constatacdio que corrobora esse
entendimento ¢ o fato de que apenas duas vagas tém largura de 1,0m
(altima vaga em S5 e a primeira vaga em S6), que sdo opostas, por isso a
inconsisténcia na demarcacao de uma forgou a repeti¢ao na outra.
Considerando que a grande maioria das medidas estd entre 0,88m e 0,94m
(25 vagas) e respeitado o método do ensaio, supde-se que a defini¢do de
largura pretendida era 0,90m e as variagdes sdo consequéncias do
procedimento adotado para a demarcagao.

De qualquer maneira, considerando o conjunto disponivel (30 vagas),
apenas duas vagas estdo em conformidade com a largura minima
determinada pelo CONTRAN (2007b), e mesmo assim, provavelmente sdo
resultantes de falhas do processo;

largura da faixa demarcatdria — em todos os segmentos apurou-se a medida
de 0,09m (nove centimetros), sendo que a indicagdo minima ¢ de 0,10m
(dez centimetros). Contudo, diante da margem de erro estabelecida no
método, considera-se que essa medida estd em conformidade com a
regulamentagdo do CONTRAN (2007b), mas ressalta-se que ha fortes
indicios de problemas no procedimento adotado para a pintura de todas as

faixas.
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A medicao de inclinagao do piso mostrou o seguinte:

a)

b)

d)

primeiro segmento (S1) — as medigdes mostraram a presenga de uma
pequena inclinagdo transversal em declive (0,1°, 0,5° e 0,5°). A inclinacao
longitudinal em aclive (1,4°) favorece a execucdo da manobra de
estacionamento;

segundo segmento (S2) — as medi¢gdes na primeira vaga, no meio € na
ultima vaga mostraram uma variagdo no sentido da inclinagao transversal.
A primeira medida indicou aclive (0,9°), no meio verificou-se um declive
(1,6°) e, finalmente, na ultima vaga constatou-se um ligeiro aclive (0,1°).
Os numeros confirmaram a presenca de uma depressdo na area das vagas,
que, alias, foi identificada visualmente. A inclinagdo longitudinal mostrou
um aclive de 1,1°, que € favoravel a execug¢do das manobras. Cabe destacar
que o método adotado estabelece a medi¢ao da inclinagao longitudinal no
meio do estacionamento, sendo que a presenca da depressdo pode
influenciar o resultado;

terceiro segmento (S3) — apurou-se que a inclinagdo transversal apresenta
aclive (0,6° e 0,3°) na primeira vaga € no meio, respectivamente. Na ultima
vaga do segmento observou-se um declive com 2,2°. Aplicam-se, aqui
também, as consideracdes anteriores. A inclina¢do longitudinal coletada
indicou um declive de 0,9° que, se nao ¢ favoravel a execucao da manobra,
mas também ndo pode ser considerada uma barreira;

quarto segmento (S4) — as medi¢cdes mostram que a primeira vaga possui
inclinagdo transversal em aclive (1°). Verificou-se declives no meio ¢ na
ultima vaga de 2,4° e 1,2°, respectivamente. A inclinagdo longitudinal
exibe um aclive de 1,9°, que atua favoravelmente a manobra convencional.
quinto segmento (S5) — as medi¢des da inclinagdo transversal mostraram
um declive (1,9°) na primeira vaga, no meio e na ultima vaga obteve-se
aclives (1,1° e 1,2°). Constatou-se que a inclinagcdo longitudinal apresenta
um declive (2,4°) e pode dificultar a conclusdo da manobra de
estacionamento;

sexto segmento (S6) — considerando que as vagas sdo adjacentes e opostas
as vagas do segmento S5, obteve-se resultados semelhantes, porém com os
sentidos de inclinagdo inversos. A inclinagao transversal da primeira vaga
possui um aclive de 0,8°, no meio e na tltima vaga tém-se declives de 1,8°.
A inclinagdo longitudinal também mostrou semelhanca, porém com sentido

inverso, obteve-se um aclive de 2,1°, que podera favorecer as manobras.
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Faz-se oportuno apresentar essas outras consideragoes:

a) apesar do local ainda ndo ser utilizado efetivamente, em diversos pontos do
estacionamento observou-se grandes areas com depressdes no piso. Nessas
depressdes pode-se visualizar o acimulo de terra, o que certamente
reduzird o atrito do piso. Se para os automoveis essa condigdo ndo € tio
significativa, 0 mesmo ndo acontece com os veiculos de duas rodas, que
dependem do equilibrio em apenas dois pontos, além do fato que a
manobra de estacionamento serd realizada com emprego da tragdo dos pés
do condutor. Supde-se que a causa dessas irregularidades esteja associada a
falta de escoamento das aguas pluviais, uma vez que nao ha galerias, como

mostra a Figura 57;

Figura 57 — Estacionamento do Espaco Cultural —

———

Depressdes no piso.

Fonte: Elaborado pelo autor.

b) a separacdo do espago de manobra das motocicletas da via de circulagdo ¢é
um aspecto positivo, no entanto, o espago existente entre os segmentos
parece insuficiente. Constatou-se que o espaco de manobra que separa o
primeiro segmento (S1) da vaga de carro mais proxima € de 1,37m; entre o
segundo e o terceiro segmentos (S2 e S3) a distancia ¢ de 1,36m; entre o
quarto e o quinto segmentos (S4 e S5) o espago ¢ de 1,35m; finalmente, o

espacgo entre o sexto segmento (S6) e a guia/calgada ¢ de apenas 1,57m;
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¢) retomando as conclusdes da andlise de mercado (capitulo 4), onde se
considera a amostra composta pelos vinte modelos de motocicletas e
similares mais licenciados (2006, 2009, 2012 e 2015), o menor veiculo
possui comprimento de 1,77m (2006 e 2009). Isso significa que o
comprimento de 96,85% dos veiculos licenciados em 2006 esta bem acima
do espago disponivel para a manobra. O raciocinio se estende aos anos de
2009 (91,88%), 2012 (90,81%) e 2015 (87,83%);

d) a suposta insuficiéncia de espaco para a realizagdo das manobras entre os

segmentos de vagas pode ser observada na Figura 58;

Figura 58 — Estacionamento do Espago Cultural — Espaco insuficiente para manobras.

Fonte: Elaborado pelo autor.
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e) a vegetacdo que se espalhou sobre o piso e isso pode comprometer a
seguranca das manobras das motocicletas e similares, pois reduz

significativamente o atrito do piso. A Figura 59 mostra que a vegetagao

também se espalhou pelas calgadas;

Fonte: Elaborado pelo autor.

f) durante a medi¢do constatou-se que o piso apresenta diversos blocos de
concreto desalinhados ou com formato irregular, o que pode representar um
risco, pois compromete a estabilidade dos veiculos;

g) nao ha placas orientando a localizacao das vagas e também nado ha qualquer
indicacdo de area de estacionamento regulamentado para motocicletas no
local (R-6b);

h) as vagas para motocicletas poderiam ocupar um espaco na frente do
edificio principal do Espago Cultural, o que certamente as tornariam mais

“atrativas”, segundo as constatagdes de Santos (2009).
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7 ANALISES DOS ESTUDOS DE CASO

7.1 A distribuicio das vagas

Conforme os resultados observados nos questionarios apresentados aos
municipios, o fator determinante na distribuicdo das vagas entre os automodveis e as
motocicletas sdo as demandas apresentadas as unidades municipais responsaveis pelo
planejamento do transito e da mobilidade urbana. Assim, a administragdo municipal exerce
uma postura reativa, onde a flexibilizagdo do planejamento ¢ aceitdvel em funcdo das
necessidades pontuais dos municipes. A distribuigdo proporcional das vagas condicionada
pela demanda foi mencionada nos estudos de Santos (RTA, apud Santos, 2009) ao rever o
entendimento do distrito australiano de New South Wales.

Contudo, o objetivo do presente estudo ¢ o exame de estacionamentos do tipo
“bolsdo”, que por sua natureza, ndo possuem as mesmas condi¢des favoraveis a adequacao
que os estacionamentos instalados nas vias publicas. No ambito dos municipios, a demarcagao
de novas vagas para motocicletas geralmente limita-se a remover a sinalizacdo horizontal —
quando for o caso — e pintar as novas faixas demarcatdrias. O processo decisoério municipal
envolve a formalizacdo das demandas e o estudo de viabilidade técnica. Dos sete casos
examinados no campus da UFSCar, cinco bolsdes apresentam recuos/reentrancias no
alinhamento das guias e, portanto, supde-se haver alguma dificuldade ou até impedimento na
criacdo de novas vagas adjacentes.

Tratando-se do campus, presume-se ndo haver uma grande diferenciacdo de
perfis dos usudrios de um local para o outro, sendo relevante, para efeito de estimativa total de
vagas, considerar o potencial atrativo de publico das unidades beneficiadas pelo
estacionamento. Ressalta-se que o foco da pesquisa esta circunscrito a divisdo proporcional e,
portanto, ndo contempla a quantidade absoluta das vagas.

As peculiaridades inerentes aos veiculos motorizados de duas rodas e as
especificidades dos estacionamentos do tipo “bolsdao”, com suas potencialidades e limitagdes,
devem ser consideradas num contexto mais abrangente, no planejamento da mobilidade,
conforme o entendimento apresentado pelo Parlamento Europeu (2015).

Assim, apesar das incertezas proprias das previsdes, parece adequado avaliar os
possiveis cenarios de mobilidade, buscando-se o equilibrio entre a oferta de espaco publico e

as demandas atuais e futuras.
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A Tabela 7 destaca as propor¢des de vagas entre automoveis e motocicletas
encontradas nos casos em estudo, classificando-os pela data da conclusdo das respectivas

obras.

Tabela 7: Analise de casos — Proporgao das vagas entre motocicletas e automdéveis.

MNODE  quantipape  QUANTIDADE  PROPORGAO
LOCAL CONC(I)':::() DA MD;T\(I)ACTS.SE':I/\S COMUN§ P/ MOTOCIC’LETAS

AUTOMOVEIS AUTOMOVEIS
AT4 1994 (a) 18 102 17,6%
USE 2003 (c) 8 139 5,8%
Dmed 2010 (b) 41 175 23,4%
AT9 2013 (b) 26 65 40,0%
Ginasio de Esportes 2013 (b) 7 56 12,5%
Espaco Cultural 2013 (b) 30 142 21,1%
AT7 2016 (b) 8 77 10,4%
TOTAL 138 756 18,3%

Fonte: Elaborado pelo autor.
Nota: (a) Realizou-se nova demarcacdo das vagas em 2015, segundo informac&do da Divisdo de Manu-
tengdo (UFSCar, 2017);
(b) Data de conclusdo da obra segundo a Divisdo de Fiscalizagdo de Obras (UFSCar, 2016);
(c) Data de conclusdo da obra segundo o Escritério de Desenvolvimento Fisico (UFSCar, 2015).

Inicialmente, acreditava-se que a distribuicdo entre os modos de transporte
(automoveis, motocicletas) orientava-se pelo contexto de mobilidade a época da elaboragao
dos respectivos projetos.

Sabidamente, desde a década de oitenta a motocicleta vem aumentando sua
participacdo na frota nacional (Vasconcellos, 2013a; Brasil, 2013; Santos, 2009), assim,
esperava-se que os projetos mais recentes contemplassem essa realidade com o aumento
proporcional as vagas para veiculos de duas rodas. Contudo, os dados apresentados na Tabela
7 contrariam essa suposicao.

Como se sabe, as tendéncias das frotas no ambito municipal, estadual e
regional aproximam-se de um ter¢o (33%), mas apenas um Unico bolsdo atingiu essa
expectativa (AT9, com 40%).

Os demais casos apresentaram divisao proporcional bem abaixo desse patamar,
destacando-se que o projeto mais recente (AT7, concluido em 2016) oferece

proporcionalmente apenas 10,4% das vagas para motocicletas em relagdo aos automaveis.
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A divisdo proporcional de vagas encontrada no AT7 s6 ndo ¢ mais
desfavoravel ao modal motorizado de duas rodas que aquela verificada no estacionamento da
USE (5,8%), que € o projeto mais antigo dentre os casos analisados e foi concluido em 2003.

Conforme Cottrell (apud Santos, 2009) assinala em sua pesquisa, t€ém-se uma
“equivaléncia de 4 motocicletas por vaga de automovel”. Mesmo que a divisdo das vagas seja
na propor¢do 1:1 (iguais), ainda assim, as vagas destinadas para motocicletas ocupariam uma
area muito menor.

As diferengas observadas a partir de 2010 sugerem que ha mais de um
entendimento sobre a divisdo proporcional das vagas. As obras concluidas no ano de 2013
reforcam esse entendimento. Supde-se que nesses trés casos — AT9 (40%), Ginasio de
Esportes (12,5%) e Espaco Cultural (21,1%) haja grande demanda para o estacionamento de
veiculos de duas rodas, contudo houve disparidade significativa na distribuicdo proporcional
das vagas. O projeto concluido em 2016 (AT7) com propor¢do de apenas 10,4% também
corrobora esse entendimento.

Na dependéncia de confirmagdo em estudo apartado, os indicios sugerem que
diferentes equipes de desenvolvimento de projeto orientaram-se por concepgdes particulares
sobre o contexto de mobilidade. Assim, aplicou-se os critérios que se acreditou serem os mais
adequados para a reparticdo do espacgo entre os modais de transporte, mas que destoam das
tendéncias observadas na evolucao da frota de veiculos.

Diante dessas consideragdes, conclui-se o seguinte:

a) a divisao proporcional das vagas entre motocicletas e automoveis nao teve

como critério a evolucdo da frota;

b) a subutilizacdo das vagas destinadas as motocicletas observadas nos casos
dos estacionamentos dos DMed, AT7 e AT9, pode estar associada a outros
fatores, que nao tem relagdo direta com a oferta de vagas, como por
exemplo, a distdncia a percorrer até o ponto principal de interesse,
conforme sugere Santos (2009) em sua pesquisa;

c) a oferta insuficiente de vagas pode contribuir para a decisao de utilizacao
de espagos inadequados para estacionamento das motocicletas, como visto

no AT6, AT7 e na USE.
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7.2 Comprimento, largura e faixa demarcatoria

Em todos os casos analisados verificou-se a conformidade® da largura da faixa
demarcatéria com a especificagdo minima instituida pelo Manual Brasileiro de Sinalizacdo de
Transito, Volume IV — Sinalizagao Horizontal (CONTRAN, 2007b).

Os dados coletados no estudo dos casos possibilitaram a elaboracao da Tabela
8 abaixo, que relaciona a quantidade de vagas para motocicletas em cada local com a
quantidade dessas vagas que satisfazem as determina¢des minimas de comprimento e largura

do CONTRAN (2007b).

Tabela 8 — Conformidade das vagas segundo os pardametros minimos de comprimento e largura estipula-
dos pelo CONTRAN (2007b).

QUANTIDADE DE VAGAS EM CONFORMIDADE

QUANTIDADE COM A REGULAMENTACAO DO CONTRAN (2007b)
LOCAL / SEGMENTO DE VAGAS PARA
MOTOCICLETAS  COMPRIMENTO LARGURA COMPRIMENTO
(minimo 2,20m) (minimo 1,00m) E LARGURA

USE - S1 4 0 0 0
USE - S2 4 0 1 0
AT9 - 51 10 0 0 0
AT9 - 52 10 0 0 0
AT9 - S3 6 0 0 0
DMed - S1 10 10 0 0
DMed - S2 10 10 1 1
DMed - S3 8 8 0 0
DMed - 54 13 13 2 2
AT7 -S1 4 4 4 4
AT7 -S2 4 4 4 4
AT4 18 0 4 0
Ginasio de Esportes 7 0 0 0
Espaco Cultural - S1 5 5 0 0
Espaco Cultural - S2 5 5 0 0
Espaco Cultural - S3 5 5 0 0
Espaco Cultural - S4 5 5 0 0
Espaco Cultural - S5 5 5 1 1
Espaco Cultural - S6 5 5 1 1
TOTAL 138 79 18 13

Fonte: Elaborado pelo autor.

* Em relagdo ao estudo do caso do Espago Cultural, concluiu-se pela conformidade depois de aplicada a
margem de erro (um centimetro), conforme foi estabelecida no método de execucdo do experimento.
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Os dados mostram uma situacdo preocupante, apenas o estacionamento do
Edificio Aulas Teoricas 7 (AT7), que foi concluido em 2016, possui a totalidade de vagas em
conformidade com os critérios minimos de comprimento e largura estabelecidos pelo
Conselho Nacional de Transito (CONTRAN, 2007b).

Mesmo os estacionamentos concluidos apdés 2007, ou seja, depois da
“Resolucdo 236, que institui o “Manual de Sinalizagdo” (CONTRAN, 2007b), ndo estdo
plenamente em conformidade com os critérios minimos de comprimento e largura das vagas.
Destaca-se o estacionamento AT9 (conclusdo em 2013), que oferece 26 vagas para
motocicletas, mas nenhuma satisfaz os critérios minimos. Situacdo semelhante pode ser
observada nos estacionamentos do Ginasio de Esportes (conclusdo em 2013) e AT4 ( com
nova demarcagdo das vagas em 2015), que também ndo oferecem nenhuma vaga para
motocicletas em conformidade plena com as medidas minimas.

Os estacionamentos do DMed (conclusdo em 2010) e do Espaco Cultural
(conclusdo em 2013), oferecem 41 e 30 vagas, respectivamente. No entanto, o primeiro
apresenta apenas trés (3) vagas totalmente em conformidade com as dimensdes minimas
(CONTRAN, 2007b). O estacionamento do Espaco Cultural apresenta apenas duas vagas que
satisfazem o critério minimo.

E oportuno destacar que os indicios observados no estudo desses locais
sugerem que as “vagas em conformidade” resultam de imprecisdes na execugdo do processo
de demarcacao. Esse entendimento ¢ reforcado pelo posicionamento das vagas do bolsdo do
Espaco Cultural, que utiliza o sistema de vagas distribuidas em segmentos opostos e, ndo por
acaso, as duas Unicas vagas que “satisfazem” a largura minima sdo adjacentes, em sentidos
opostos. Essas duas vagas estdo posicionadas paralelamente a via de circulacao, compartilham
a mesma linha demarcatoria lateral e, provavelmente, o mesmo erro de posicionamento do
gabarito de pintura.

Apresentadas essas consideragdes, conclui-se o seguinte:

a) apenas o estacionamento do Edificio Aulas Teoricas 7 (AT7) atende
plenamente aos requisitos minimos de comprimento e largura do CONTRAN (2007b), apesar
do modelo adotado para o estacionamento dificultar o acesso as vagas proximas a guia;

b) os dados demonstraram que todas as vagas dos estacionamentos do DMed
(concluido em 2010) e do Espago Cultural (concluido em 2013), excederam a determinagao
minima de comprimento, contudo, em ambos, a ndo conformidade deu-se em relagdo a
largura das vagas. O inverso, com largura em conformidade, foi observado no AT4
(demarcacao em 2015). No Ginasio de Esportes (concluido em 2013) e no AT9 (concluido em

2013), o comprimento ¢ a largura ndo satisfazem as medidas minimas regulamentadas.
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7.3 Inclinac¢éo do piso

O Quadro 16 resume as informagdes coletadas nos estudos dos casos,

individualizando os seguimentos de cada estacionamento.

Quadro 16 — Comparativo de inclinacdo transversal e longitudinal.

L INCLINAGAO TRANSVERSAL INCLINACAO LONGITUDINAL
MAIOR MAIOR VARIAGAO FAVORECE A
SEGMENTO
DECLIVE ACLIVE 3 PONTOS DECLIVE  ACLIVE MANOBRA
USE - S1 (a) 1,9 (c) - 2,6 EM PARTE (c)
USE - S2 2,9 0,2 3,1 - 0,5 SIM
AT9 -S1 2,7 1,2 3,9 1,3 - NAO (e)
AT9-S2 2,0 (b) 1,8 1,2 - EM PARTE (f)
AT9 - S3 2,0 (b) 1,2 2,0 - EM PARTE (f)
DMed - S1 2,3 (b) 1,0 1,5 - NAO (e)
DMed - S2 3,1 (b) 0,9 - 1,9 EM PARTE (e)
DMed - S3 2,4 (b) (c) - 0,6 EM PARTE (e)
DMed - S4 2,3 (b) 0,9 0,3 (d) - EM PARTE (e)
AT7-51 3,4 (b) 2,3 1,2 - NAO
AT7-S2 (a) 1,6 1,3 - 1,5 EM PARTE (e)
AT4 1,8 (b) 0,5 1,4 - NAO
Ginasio de Esportes 3,8 (b) 0,6 - 1,7 EM PARTE (e)
Espago Cultural - S1 (a) 0,5 0,4 - 1,4 SIM
Espaco Cultural - S2 1,6 0,9 2,5 - 1,1(g) SIM
Espaco Cultural - S3 2,2 0,6 2,8 0,9 (g) - NAO
Espaco Cultural - S4 2,4 1,0 3,4 - 1,9 (g) SIM
Espaco Cultural - S5 1,9 1,2 3,1 2,4 (g) - NAO
Espaco Cultural - S6 1,8 0,8 2,6 - 2,1 SIM

Fonte: Elaborado pelo autor.
Notas: (a) Todos os pontos indicaram aclive;

(b) Todos os pontos indicaram declive;

(c) Um ou mais pontos ndo puderem ser medidos;

(d) Se considerada a margem de erro de 0,2°, o resultado se aproxima do piso nivelado, sendo que
essa condigcdo favorece a manobra de estacionamento convencional;

(e) Ainclinagdo da drea de manobra/via ndo favorece a manobra convencional;

(f) Alinclinagdo da 4rea de manobra/via favorece a manobra convencional;

(g) Os indicios observados no local sugerem que as depressdes no piso se formaram pelo aciumulo
das aguas pluviais. Portanto, as medi¢des de inclinagdo longitudinal e transversal supostamente
refletirdo uma condigdo posterior a conclusdo do projeto, mas significativas aos propdsitos da
pesquisa.
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As motocicletas quando estacionadas tém uma condi¢do de estabilidade
diferenciada em relagdo aos automodveis, que utilizam quatro pontos de apoio (rodas)
alinhados no mesmo plano. J4 as motocicletas utilizam apenas dois pontos de contato com o
piso (rodas) e um terceiro ponto (apoio/descanso lateral), que nao estd na mesma altura.
Quando o apoio lateral é acionado, o veiculo desloca-se para a esquerda e o dispositivo
alinha-se aos pontos de contato das rodas com o piso. Mesmo quando se utiliza o descanso
central (cavalete) sao utilizados apenas trés pontos de apoio, o cavalete com dois pontos e
uma das rodas, normalmente a traseira em contato com o solo. Portanto, tratando-se da
inclina¢do do piso, ¢ temerario supor que as motocicletas (e similares) estdo submetidas as
mesmas condi¢des de estabilidade e seguranga que os automoveis.

O Quadro 16 (ver pag. 164) relaciona trés aspectos da inclinagdo transversal:
maior declive, maior aclive e maior variacdo considerando a medi¢cdo em trés pontos dos
estacionamentos (ou segmentos, quando for o caso).

A maior inclinagdo transversal em declive foi encontrada no estacionamento do
Ginasio de Esportes (3,8°). O maior aclive encontra-se no estacionamento da USE, no
primeiro segmento (S1), com 1,9°.

A coluna que relaciona a “variagdo em 3 pontos” resulta das seguintes

condigoes:

a) se todas as vagas possuem inclinagdo no mesmo sentido (declive ou aclive),
o resultado € obtido a partir do valor da diferenca entre a maior inclinagdo e
a menor.
Exemplo: Estacionamento AT9, segundo segmento (S2), com declives em
2,0°,1,2° ¢ 0,2°.
“Variacao 3 Pontos” =2,0 — 0,2 = 1,8°;

b) caso as vagas apresentem inclinagdes transversais com declives e aclives, o
resultado ¢ obtido pela soma do maior declive e do maior aclive.
Exemplo: Estacionamento da USE, segundo segmento (S2), com declives
em 2,6° € 2,9° e com aclive em 0,2°.

“Variagao 3 Pontos” =2,9 + 0,2 = 3,1°;
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As maiores variagdes, considerando as trés medi¢des transversais, foram
observadas no estacionamento AT9 — S1 (3,9°), Espaco Cultural — S4 e S5 (3,4° ¢ 3,1°) e no
segundo segmento (S2) da USE (3,1°). No primeiro caso, ndo se verificou incidéncias que
pudessem justificar essa variacdo. No segundo, supde-se que as variagdes resultam do
afundamento do piso pelo acimulo de aguas pluviais. Por tltimo, conforme mencionado
anteriormente, a variacdo observada na USE pode ser resultado da expansdo de raizes sob o
piso asfaltico.

Os resultados da pesquisa realizada junto aos municipios demonstraram que a
inclinacdo do piso ndo figura entre os critérios para instalacdo das vagas exclusivas para
motocicletas. Apenas um dos pesquisados considerou a inclinagdo longitudinal méxima em
aclive/declive (2°). Supde-se que, nesse aspecto, a ldgica construtiva dos espagos destinados
aos automoveis, de fato, também ¢ aplicada aos veiculos de duas rodas, sendo que ha diversas
referéncias em sentido contrario, como aponta o estudo de Santos (2009).

Diante dessas consideragdes, conclui-se o seguinte:

a) as medicdes de inclinacio transversal* mostram que as vagas do Ginasio de
Esportes (3,8°) e a Gltima vaga do AT7-S1(3,4°) extrapolaram o limite proposto de 2,8° para
declive, segundo o critério estabelecido no capitulo 3 (adaptacdo da Diretiva 2009/78/CE );

b) as maiores variagdes observadas nas medi¢des de inclinag¢do transversal em
trés pontos, sugerem tratar-se de uma opc¢do de projeto ou inconsisténcias na sua execugao.
De qualquer maneira, isso pode ser evitado, uma vez que o estacionamento do tipo “bolsdo”
permite a adequacdao do terreno, com a adogdo de variagdo minima necessaria para
escoamento das aguas pluviais;

¢) em todos os casos verificou-se que a inclina¢do longitudinal ndo extrapolou
os limites adaptados da Diretiva 2009/78/CE (PARLAMENTO EUROPEU, 2009), ou seja,
2,8° para declive e 3,4° para aclive;

d) todos os trés segmentos de vagas do estacionamento AT9 e também as
vagas do AT4 possuem inclinagdo longitudinal em declive, que ndo favorece a realizacdo da
manobra convencional, com a roda traseira junto a “guia de calgada”. No entanto, o Codigo
de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997), em seu artigo 48, paragrafo segundo, ndo discrimina
qual das rodas devera estar proxima a guia, sendo convencional que seja a roda traseira. Por
ndo haver sinalizagdo complementar orientando o sentido adequado, uma parcela menor dos

usudrios podera estacionar pela roda da frente, o que supostamente complicara a operacao dos

* Aplicou-se a margem de erro estipulada no método do experimento.
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veiculos e contribuird para a ociosidade de espago. Conclui-se que durante a concep¢do dos
projetos ndo se considerou as possibilidades de realizacdo da manobra de estacionamento das
motocicletas e, consequentemente, ndo se proveu a sinalizagdo complementar adequada;

e) conforme se observou no estudo dos casos do DMed, Gindsio de Esportes e
ATO9-S1, a inclinacdo da 4rea de manobra ou via de acesso em sentido desfavoravel ao
deslocamento a “ré”, corrobora a conclusdo anterior sobre a necessidade de uma abordagem

“diferenciada” em relagdo as vagas destinadas aos veiculos de duas rodas.

7.4 Sugestoes para a adequacao dos estacionamentos

Diante dos resultados obtidos e das consideracdes formuladas no estudo dos

casos, apresenta-se as sugestoes de adequagdo a seguir:

a) USE —S1 e S2.
Diante das dificuldades para adaptagdo (comprimento, largura, quantidade,
piso irregular e auséncia de cal¢adas), sugere-se:
I — A desativacdo das vagas atuais e a instalagdo de novas, em um novo bolsdo
com area de manobra exclusiva para motocicletas;
IT — As novas vagas, instaladas proximas aos principais pontos de interesse,
poderiam influenciar positivamente os condutores a estacionarem nos espagos
regulamentados. Sugere-se a posicdo entre a Unidade Saude Escola (USE) e o
Departamento de Atencao a Satude (DeAS);
IIT — A instala¢do de sinalizacdo complementar nas vias proximas indicando a
localizagdo do espago regulamentado para estacionamento de veiculos de duas

rodas.

b) AT9 —S1,S2 e S3.
A adaptacdo do espaco esta prejudicada (comprimento, largura, inclinacao
longitudinal e auséncia de calgadas), assim, sugere-se o seguinte:
I — A desativagdo dos trés segmentos e a distribuicdo das vagas em dois novos
bolsdes exclusivos para motocicletas. Um deles poderd ser instalado nas
proximidades do AT6 e AT9. O outro podera ser instalado entre o AT9 e o

Departamento de Matematica. E desejavel que se mantenha a relagio
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proporcional de vagas do atual estacionamento, ou seja, quarenta por cento das
vagas comuns destinadas aos automoveis;
IT — A instalacdo de sinalizagdo apropriada, inclusive nas vias proximas,

indicando a existéncia de vagas exclusivas para motocicletas.

c) DMed — S1 e S2.

As vagas desses segmentos estdo instaladas em uma posi¢ao aparentemente
vulneravel (término de via), além da largura, que nao atende a determinagdo do CONTRAN
(2007b). Portanto, sugere-se o seguinte:

I — A desativagdo dos dois segmentos e a realocagdo das vagas para outro local,

por exemplo, entre o Departamento de Medicina ¢ o Departamento de

Fisioterapia;

II — Em virtude da necessidade de constru¢do de via de acesso, parece

adequado que seja possivel o transito de veiculos especiais, como o0s

bombeiros/SAMU), de manutengdo elétrica/hidraulica e para o abastecimento
de suprimentos das unidades proximas;

III — A instalagdo de sinalizacdo apropriada, inclusive nas vias proximas,

indicando a existéncia de vagas exclusivas para motocicletas e similares.

d) DMed — S3.
Como a largura das vagas esta abaixo do valor minimo, propde-se o seguinte:
I — Apagar as demarcagdes existentes e redistribuir o espaco, obviamente,
resultando um niimero menor de vagas. Sugere-se que a nova demarcacao da
largura exceda o minimo prescrito pelo CONTRAN (2007b);

IT — Instalagdo de sinalizacao apropriada.

e) DMed — S4.

O segmento de vagas esta proximo ao raio da curva da via de circulagao,
portanto, em condi¢do vulneravel. A largura das vagas nao esta em conformidade com as
exigéncias do CONTRAN (2007b).

Assim, sugere-se:

I — A desativagao de todas as vagas do quarto segmento (S4) e a instalagao de

um novo bolsdo exclusivo para motocicletas entre o Departamento de

Gerontologia e o Departamento de Medicina;
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IT — Como sera necessaria a criacdo de um acesso até o novo estacionamento,
sugere-se que este tenha a capacidade para o transito eventual (sinalizado) de
veiculos de emergéncia (bombeiros/SAMU), de manutencao elétrica/hidraulica
e para o abastecimento de suprimentos das unidades proximas;

IIT — A instalacdo de sinaliza¢do apropriada, inclusive nas vias proximas,

indicando a existéncia de vagas exclusivas para motocicletas e similares.

f) AT7 - S1 e S2.

Conforme mencionado no estudo de caso, em fungdo do arranjo escolhido para

0s segmentos, as vagas proximas a guia/cal¢ada (quarta vaga de S1 e primeira vaga de S2) sao

de dificil acesso. A delimita¢ao no fundo das vagas ¢ feita por faixa demarcatdria, contudo, a

area adjacente ¢ exclusiva para automoveis que transportam pessoas com deficiéncia fisica.

g) AT4.

Portanto, sugere-se as seguintes adequagdes:

I — Inutilizar a quarta (dltima) vaga do primeiro segmento (S1), sinalizando-a
com barras diagonais paralelas (amarelas), conforme ja demonstrado no
respectivo estudo de caso. A escolha recaiu sobre essa vaga tendo em vista que
ela extrapola o limite proposto para inclinagao transversal;

II — Instalar obstaculos sinalizadores do tipo “tachdes” amarelos ao longo da
faixa demarcatoria no fundo das vagas do segundo segmento (S2),
impossibilitando a partida no sentido da vaga adjacente, prioritaria para
automoveis;

IIT — Instalar um novo bolsdo de estacionamento exclusivo para veiculos de
duas rodas nas proximidades da entrada principal do Edificio Aulas Teoricas 7
(AT7), com o proposito de oferecer um estacionamento regulamentado mais
“atrativo” do que as areas improvisadas na fachada do prédio ou nas vias
proximas. Recomenda-se o estudo da demanda, considerando-se as vagas para
automoveis disponiveis na imediacdo e a tendéncia da frota nacional;

IV — A instalacdo de sinalizacdo apropriada, inclusive nas vias proximas,

indicando a existéncia de vagas exclusivas para motocicletas e similares.

As vagas estdo posicionadas no término de uma via e no raio de uma esquina,

portanto, em posi¢do vulneravel. O comprimento e a largura das vagas nao estdo em
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conformidade com as determinagdes do CONTRAN (2007b). A inclina¢do longitudinal da
vaga e a inclinag¢do da via/area de manobra dificultam a realizacdo da manobra convencional.
Sugere-se, assim, as seguintes adequagdes:
I — A desativacdo de todas as vagas e a instalacdo de um novo bolsdo exclusivo
para veiculos motorizados de duas rodas entre 0 AT4 e 0 AT10;
I — Considerando que o local recebeu recentemente uma nova demanda
(Edificio Teorico 10), sugere-se a ampliagdo proporcional do nimero de vagas
para motocicletas, considerando a tendéncia da frota (33%);
III — A instalagdo de sinaliza¢do apropriada, inclusive nas vias proximas,

indicando a existéncia de vagas exclusivas para motocicletas e similares.

h) Ginasio de Esportes.

Observou-se a ndo conformidade das vagas (comprimento e largura) com as
dimensdes impostas pelo CONTRAN (2007b). A inclinacdo transversal das vagas excedeu o
limite sugerido pela adaptacdo da Diretiva 2009/78/CE (PARLAMENTO EUROPEU, 2009).
A via/area de manobra possui inclinagdo que dificulta a realizagdo da manobra convencional
de estacionamento das motocicletas, além de apresentar grande depressdo, que supostamente ¢
resultado de infiltragdo de aguas pluviais.

Diante dessas observagdes, sugere-se o seguinte:

I — A desativagdo das vagas atuais e a criacdo de um novo conjunto de vagas

dentro do atual bolsdo, com area de manobra exclusiva para motocicletas

localizada proxima as quadras de esportes;

I — A disposicdo das novas vagas deve considerar as manobras envolvidas na

imobilizacdo e na partida das motocicletas, principalmente em fun¢do da

inclinacdo do piso e do sentido de acesso as vagas (traseiro ou dianteiro),

garantido que opg¢des de projeto ndo criem dificuldades aos condutores;

III — A ampliacdio do ntmero proporcional de vagas para motocicletas,

conforme a tendéncia da frota (33%);

IV — Obras de recuperagao das vias de circulacao do bolsao de estacionamento,

uma vez que ¢ visivel a situacdo de degradagdo do local, supondo-se que a

auséncia de galerias pluviais ¢ o principal fator responsavel.

V — A canalizagdo das aguas pluviais na face Norte do estacionamento, pois

atualmente ocorre o transbordo da enxurrada por cima do calgamento, o que

impede a passagem de pedestres;
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VI — A instalacdo de sinalizagdo apropriada, inclusive nas vias proximas,
indicando a existéncia de vagas exclusivas para motocicletas e similares e, se

for o caso, orientando o sentido de acesso as vagas.

1) Espaco Cultural.

Verificou-se que a largura das vagas ndo atende a dimensdo minima estipulada
pelo CONTRAN (2007b). O modelo de estacionamento adotado, com segmentos opostos,
impossibilita 0 acesso as vagas proximas a guia/cal¢ada, sendo que seis delas estdo nessa
condicdo. O espago entre os segmentos ¢ insuficiente para realizagdo das manobras. Os blocos
de concreto intertravados que compde o piso estdo desalinhados e tem formato irregular. A
presenca de vegetagdo indica a necessidade de manutencao periodica. Observou-se varias
depressodes no piso em diversos pontos do bolsdo, inclusive com o acumulo de terra sobre os
blocos de concreto. Presume-se que esses incidentes tenham origem na a agdo das aguas
pluviais, uma vez que ndo ha galerias de dguas pluviais no local.

Dessa forma, apresenta-se as seguintes propostas para adequacdes:

I — A desativacdo das vagas atuais com instalagdo de um novo conjunto de

vagas dentro do estacionamento atual;

II — Parece adequado que as novas vagas sejam instaladas numa posi¢do mais

“atrativa”, proxima ao ponto principal de interesse, que no caso ¢ na frente do

prédio de exposi¢cdo do complexo;

IIT — Sugere-se que a area das novas vagas, o acesso (entrada/saida) e a area de

manobra sejam restritas as motocicletas, apartando-as fisicamente (guias,

calcadas) das vias de circulacdo comuns;

IV — A recuperagdo dos pontos onde se observou o afundamento do piso, alids,

que se estendem por diversos locais do bolsao;

V — Considerando a questdo das aguas pluviais, sugere-se um estudo técnico

para verificar a necessidade de instalacdo de galerias pluviais ou outro sistema

eficiente para o escoamento;

VI — A instalagdo de sinalizacdo viaria completa, indicando que o

estacionamento de motocicletas ¢ regulamentado e a localizacdo das vagas

dentro do bolséo.



172

8 PROPOSTAS DE CRITERIOS DIMENSIONAIS E OUTRAS SUGESTOES
8.1 Complementacio na sinalizacao vertical “R-6b”

Durante o desenvolvimento do estudo de casos, verificou-se algumas situagdes
onde os condutores estacionaram seus veiculos com a roda dianteira proxima a guia. No
entanto, o usual ¢ a realizacdo da manobra com a roda traseira, sendo que isso € praticamente
uma regra para estacionamento de motocicletas em vias publicas. De fato, ndo ha
regulamentagdo que proiba essa manobra, contudo, quando nao ¢ evidente como se espera que
a manobra seja realizada (traseira ou dianteira), alguns condutores poderdo realiza-la com a
roda traseira enquanto outros utilizardo a roda dianteira.

A questdo, nesse caso, ¢ que os veiculos em sentidos opostos ocuparam espacgo
maior, ficam demasiadamente proximos ou ocuparam a vaga adjacente. Isso impede a
aproximacao/distanciamento dos condutores pela calgada, portanto, ha o comprometimento da
seguranga da operagdo dos veiculos. Ilustra-se essas consideracdes nas Figuras 32 e 35 (ver
pag. 125 e 127). Assim, propde-se a inclusao de mensagem de orientagao do sentido de

parada na placa de sinalizagdo vertical “R-6b”, conforme ilustrado na Figura 60 **:

Figura 60 — Proposta de sinalizacdo vertical “R-6b” com indicacdo de sentido de parada.

4 N/

~

MOTOCICLETAS MOTOCICLETAS

b —>|
/ PELA DIANTEIRA

Fonte: Adaptado de CONTRAN (2007a), sinalizagdo vertical “R-6b”.

Notas: (a) Fundo na cor branca; (b) Borda em circulo na cor vermelha; (c) Letra “E” e “MOTOCICLETAS” na cor
preta; (d) Silueta de motoneta e piso na cor preta; (e) Seta, frase “PELA TRASEIRA” ou “PELA DIANTEIRA” na
cor azul; (f) Ailustragdo foi elaborada com imagem vetorial (silhueta) creditada a Pixbay (2015).
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* Imagem vetorial (silhueta de motoneta) creditada ao site www.pixbay.com. Disponivel em:

<https://pixabay.com/pt/scooter-motocicleta-moto-ve%C3%ADculo-35501/ >. Acesso em: 28 out 2015, as 10h
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8.2 Critério para distribuicio das vagas dos estacionamentos da UFSCar

Conforme se comprovou, na esfera municipal a implantagdo de novas vagas
para motocicletas ¢ determinada pelas demandas apresentadas a administragdo local, sendo
comuns os ajustes no planejamento em funcdo delas. Mas mesmo assim, verificou-se na
revisdo do referencial tedrico que alguns municipios orientam-se pela proporcionalidade da
frota de veiculos, o que também se concluiu na anélise dos questionarios.

Contudo, os estacionamentos do tipo “bolsao” nao oferecem as mesmas
facilidades para modificagdo das quantidades de vagas de motocicletas e automoveis, por
vezes, ¢ onerosa ou tecnicamente complexa. Dessa forma, acredita-se que as analises das
demandas devem considerar cenarios futuros, onde a tendéncia da frota seja o principal
indicador.

Diante dessas breves consideracdes, propde-se a adog¢do do “critério de
proporcionalidade na distribui¢do de vagas entre automdveis e motocicletas”, sendo o
indicador determinado pela propor¢ao entre motocicletas e automoéveis observadas na Regiao
Sudeste (34%). Assim, por exemplo, a cada cinquenta (50) vagas comuns destinadas aos
automoveis, dezessete (17) vagas devem ser destinadas exclusivamente para as motocicletas e

similares.

8.3 Proposta para comprimento das vagas

As referéncias consultadas demonstraram a inexisténcia de um padrao
dimensional com aceitacdo internacional. Nacionalmente, tem-se o padrdo determinado
pelo CONTRAN (2007b), com comprimento minimo de 2,20m.

O estudo de casos mostrou que medidas maiores que a determinada pelo
CONTRAN (2007b) ja vém sendo empregadas em alguns bolsdes no campus da UFSCar
(Espago Cultural —2,44m a 2,50m; DMed, 2,69m a 2,72m).

A utilizagdo de medidas acima de 2,20m ficaria prejudicada se as vagas
estivessem dispostas perpendicularmente ao longo das vias de circulagdo, conforme as
consideragdes apresentadas no estudo do referencial tedrico. No entanto, em bolsdes,
particularmente aqueles com area de manobra exclusiva para motocicletas, ndo ha tal

restricdo, sendo esse tipo de estacionamento recomendado nas referéncias consultadas.
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Desta feita, propde-se a medida de comprimento de 2,50m.

Destaca-se que essa medida atende plenamente a disposicdo do CONTRAN
(2007b) e comportara no minimo 87,83% dos veiculos, conforme a amostra dos vinte
modelos mais licenciados, ou também, 91,29%, quando se considera a amostra com os trés
segmentos mais representativos (City, Trail/Fun, Scooter/Cub), sendo ambas as amostras

relativas ao ano de 2015.

8.4 Proposta para largura das vagas

O exame do referencial tedrico e a analise dos questionarios identificaram
varias proposi¢des para largura das vagas de estacionamento, que supostamente satisfazem as
necessidades de cada localidade. O padrao brasileiro definido pelo CONTRAN (2007b) ¢ de
no minimo 1,00m de “largura efetiva”, ou seja, ndo se considera a dimensdo da faixa
demarcatdoria. De uma forma geral essa indicagdo ¢ aplicada pela maioria dos municipios
pesquisados.

Destaca-se que, entre as recomendagdes encontradas nas referéncias, obteve-se
a medida de 0,60m (sessenta centimetros) como sendo necessaria para a operagdo segura das
motocicletas, especialmente no ato de montar/desmontar (IHE, 2016). A recomendagdo
parece oportuna, uma vez que no contexto universitidrio espera-se que os condutores
percorram seus trajetos juntamente com os diversos materiais de uso académico (livros,
apostilas e computadores portateis), que normalmente sdo acondicionados em mochilas e
podem comprometer a operagao dos veiculos no ato de montar ou desmontar.

Conforme se constatou na analise de mercado, a maioria das motocicletas
licenciadas no ano de 2015 (67,9% e 70,23%, respectivamente as amostras) tem largura de
até¢ 0,75m (setenta e cinco centimetros).

Sendo assim, considerando-se a recomendacdo de espaco para operagdo
(0,60m), propde-se a medida de largura de 1,35m.

Destaca-se que essa medida estd em consonancia com algumas recomendagoes
encontradas no referencial, como ¢ o caso do Departamento de Defesa americano que
determina largura com medida muito proxima a essa (1,37m) ou o proprio IHE (2016), que

considera a largura ideal em 1,40m.
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8.5 Proposta para inclina¢io maxima do piso

Conforme demonstrado durante a revisdo do referencial tedrico e,
posteriormente, no estudo de casos, optou-se adotar um recorte da Diretiva 2009/78/CE
(PARLAMENTO EUROPEU, 2009) para efeito das anélises desenvolvidas durante o estudo
de casos, a saber: inclinagdo transversal (direita e esquerda) maxima de 2,8°; inclinag¢do
longitudinal em declive maxima de 2,8°; inclinagdo longitudinal em aclive maxima de 3,4°.

Esses limites de inclinagdo adaptados a partir da Diretiva (PARLAMENTO
EUROPEU, 2009) podem ser tteis na implantagdo de novas vagas para motocicletas ao longo
das vias de circulacdo do campus da UFSCar, que seguem a mesma légica construtiva das
vias publicas (ruas, avenidas).

Considerando-se as sugestoes colhidas no referencial tedrico em relacao aos
estacionamentos exclusivos para motocicletas, parece que esses limites de inclinacdo podem
ndo “maximizar a conveniéncia dos condutores” e, portanto, ndo garantir a “seguranca de
todos os usudrios”, segundo o entendimento defendido pelo governo municipal de Melbourne
(2015).

Faz-se oportuno resgatar as consideracdes sobre a manobra de estacionamento
das motocicletas apresentadas na revisao tedrica, que é complexa, envolve deslocamentos no
sentido a ré e depende do esforco fisico do condutor, inclusive para manter o equilibrio do
veiculo.

Sob a perspectiva dos condutores de motocicletas, mas também em
consonancia com a premissa de “seguranca no transito” defendida pelo CTB (BRASIL,
1997), ndo deveria haver inclinagdo no piso dos estacionamentos, sendo admissivel apenas a
inclinacdo minima necessaria ao escoamento das dguas pluviais.

Contudo, os limites obtidos com o recorte sobre a norma européia
(PARLAMENTO EUROPEU, 2009) também poderiam ser adotados em estacionamentos
fechados exclusivos para motocicletas, mas desde que houvesse a combinagdo
“FAVORAVEL” da inclinagio da 4rea de manobra com a inclinagdo longitudinal da vaga,
além, obviamente, da sinalizacdo vertical adequada indicando o sentido de realizagdo da
manobra, conforme sugerido na Figura 60 (ver pag. 172).

Entende-se por combinagio “FAVORAVEL” aquela que, em fungdo do
sentido esperado/sinalizado para realizagdo da manobra de estacionamento (pela roda traseira
ou dianteira), permite o deslocamento do veiculo no sentido a ré com inclinagdo do piso em

declive no mesmo sentido do deslocamento; ou ndo apresenta inclinagao, ¢ plano.
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Enfatiza-se que a condicio “FAVORAVEL” ao estacionamento das

motocicletas minimiza o esfor¢co fisico para a realizagdo da manobra, ndo impde

desnecessariamente um desafio 16gico aos condutores sobre o sentido de parada (roda traseira

ou dianteira) e, finalmente, maximiza o aspecto da seguranga na operagao do veiculo.

Em face destas ponderagdes, propde-se os seguintes critérios para

estacionamentos exclusivos de motocicletas do tipo bolsao:

a)

b)

a inclinacdo transversal (aclive/declive) maxima preferencial serd de um

grau (1°);

a inclinagcdo longitudinal maxima preferencial serd de um grau (1°) em
aclive, considerando-se a manobra de estacionamento convencional, pela

roda traseira;

Alternativamente, considerando-se os estacionamentos em via de circulagdao ou

fechados cujas condicdes do terreno ndo possibilitem a adog¢do dos critérios anteriores,
propoe-se a aplicagao dos limites obtidos a partir Diretiva 2009/78/CE (PARLAMENTO
EUROPEU, 2009) nas seguintes condigoes:

a)

b)

d)

a aplicacdo dos limites devera considerar imprescindivelmente as
inclinagdes da area de manobra e das vagas, combinando-as numa condi¢ao
“FAVORAVEL” a realizagio da manobra, especialmente nos
deslocamentos no sentido a ré, com a sinalizacdo vertical apropriada

indicando o sentido (Figura 60, pag. 173);

inclinacao transversal (aclive e declive) maxima de 2,8°;

inclinagdo longitudinal em declive maxima de 2,8°, apenas quando for
indicada a manobra pela “RODA DIANTEIRA”, caso contrario,

considerar-se-a o limite de 1°;

inclinagdo longitudinal em aclive méxima de 3,4°.
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O Quadro 17 resume a proposta para o limite de inclinagdo do piso nas vagas

de estacionamento.

Quadro 17: Proposta de limite para a inclinacdo do piso.

LIMITE PARA A INCLINAGAO

ESTACIONAMENTO FECHADO DO

ESTACIONAMENTO EM

DO PISO TIPO BOLSAO VIA DE CIRCULAGAO (RUAS)
TRANSVERSAL EM ACLIVE (/) 1° 2,8° (a)
TRANSVERSAL EM DECLIVE (\) 1° 2,8° (a)
LONGITUDINAL EM ACLIVE (/) 1° 3,4° (a)
LONGITUDINAL EM DECLIVE (\) 1° 2,8° (a) (b)

Nota: (a) Ainclinacdo da area de circulacdo e das vagas deve ser "FAVORAVEL" a realizacdo da manobra,
com a sinaliza¢do apropriada do sentido de entrada na vaga (traseira/dianteira);
(b) Aplica-se o limite maximo de inclinagdo exclusivamente para a realizagdo da manobra pela roda
dianteira da motocicleta. No caso da manobra pela roda traseira, aplica-se o limite de inclinagdo

de um grau (1°).

8.6 Outras sugestoes para boas praticas

Considerando a importancia de aprofundamento do estudo em torno dos

objetos aqui pesquisados, propde-se o seguinte:

a) aplicar e analisar o questiondrio do Apéndice B, que foi elaborado

especificamente para os fabricantes de veiculos motorizados de duas rodas,

onde se busca informagdes sobre a inclinagdo (transversal, longitudinal)

maxima do piso recomendada, o espago minimo entre os veiculos para a

operacdo segura e o angulo de esterco do sistema de travamento;

b) aplicar e analisar em novo estudo os resultados do questiondrio do

Apéndice C, que foi elaborado para avaliar a percepcao dos condutores de

motocicletas em relagdo ao tema, especialmente aos aspectos dimensionais

das vagas (comprimento, largura), a inclinacdo do piso e ao espaco de

operacdo entre as motocicletas estacionadas nas vagas exclusivas.
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Diante da necessidade de fomentar o debate em torno de temas relevantes sobre
a mobilidade urbana e da importancia da participagdo da sociedade nos processos decisorios

das politicas publicas sob uma perspectiva mais abrangente, propoe-se:

a) a instaura¢do de uma comissdo interna permanente sobre questdes relacionadas
a mobilidade, de carater consultivo e propositivo, voltada a pesquisa e com

foco nas demandas da UFSCar;

b) a instauracdo de um forum para andlise e difusdo de tdpicos relacionados a

mobilidade urbana com a participagdo da comunidade interna e externa;

c) a criagao de um repositorio digital acessivel contendo pesquisas, estudos de
casos e recomendagdes de boas praticas desenvolvidas no ambito da UFSCar

com questoes relevantes a mobilidade urbana.
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9 CONSIDERACOES FINAIS

Entre outros aspectos, a oferta de um sistema de transporte publico eficiente
caracteriza as nagdes desenvolvidas, mas mesmo assim as potencialidades das motocicletas
ndo sdo ignoradas e, de fato, tornaram-se uma alternativa vidvel ao uso do automovel nos
deslocamentos individuais e também na pequena logistica.

Respeitadas as diferencas culturais e as trajetorias historicas singulares,
constata-se que os paises em desenvolvimento ainda ndo assimilaram plenamente a
importancia dos principios da mobilidade sustentavel, pois empenham seus escassos recursos
na manutencdo de sistemas ineficientes baseados no modelo de transporte terrestre
motorizado, sendo que o automdével ocupa um papel central.

Compreender os aspectos culturais em torno do automével pode contribuir para
explicar a abordagem dada as motocicletas: uma questdo meramente econdmica, que garante
empregos e gera divisas ou, por outro lado, um problema difuso de solucdo incerta, com
implicagdes principalmente a satde e a seguranca publica.

Acredita-se que, em alguma proporc¢do, os fatores responsaveis pela exclusao
socioecondmica também atuem sobre a capacidade de locomocgao de grupos mais vulneraveis.

Ampliando esse raciocinio, supde-se que haja um arranjo discriminatorio sutil
em relacdo ao modo de transporte motorizado em duas rodas. O senso comum atribui ao
automovel a simbologia de alguma distingdo socioeconOmica enquanto a imagem da
motocicleta ¢ estigmatizada como transporte barato da populacdo menos favorecida. A
sutileza reside justamente na indiferenca estatal em relacdo as necessidades e expectativas dos
usudrios, cita-se como exemplo a concep¢do das Diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, que submeteu as motocicletas as mesmas condi¢des dos demais veiculos
motorizados.

Nao causa espécie que esse pensamento influencie as praticas construtivas das
cidades, vias publicas e até mesmo dos estacionamentos. Toma-se como exemplo a colocagao
de vagas de motocicletas nos fundos dos estacionamentos ou distantes dos pontos de interesse
dos condutores, ainda que plenamente conhecidas as vulnerabilidades desses veiculos. A
instalacdo de vagas sem considerar a inclinagdo do piso ou a divisdo de vagas sem critérios
adequados também sdo exemplos da influéncia da cultura que se firmou.

Sabe-se que as motocicletas, apesar de velozes como os automoveis, mantém

similaridades com as bicicletas, principalmente em relagdo a vulnerabilidade perante os
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demais veiculos motorizados. Por conseguinte, os condutores de motocicletas encontram-se
expostos a um elevado grau de risco na disputa cotidiana por espago no transito.

Desse modo, espera-se que a concepcao dos projetos considerem as
especificidades de cada modal. Sob uma perspectiva mais abrangente, espera-se que o
planejamento institucional contemple as necessidades dos condutores de motocicletas, que
podem ndo ser as mesmas dos condutores de automoveis, ciclistas e pedestres. No entanto, as
praticas construtivas ainda se orientam pela visdo paradigmatica do automovel.

Certamente, o grande desafio consiste na mudanca da forma de pensar
predominante na sociedade, contudo, ndo ¢ possivel modificar rapidamente um entendimento
reforcado ao longo de décadas. Conclui-se que as questdes relativas ao modo de transporte de
duas rodas ndo se resumem apenas aos aspectos técnicos dos projetos vidrios, mas
fundamentalmente a dimensao das politicas publicas.

Nesse sentido, as pequenas iniciativas locais podem surtir bons resultados e se
tornarem exemplos de boas praticas ou até mesmo gerar multiplicadores de idéias. Uma
atitude promissora ¢ a estrita observancia das condi¢des de seguranga no transito para todos
0s usudrios ja na concepcao de projetos de equipamentos urbanos em conformidade com a
regulamentacgdo vigente.

Espera-se que a principal contribuicdo da pesquisa seja demonstrar a
importancia da participacdo da comunidade nos processos decisorios dos entes estatais € a
necessidade de disseminar conhecimento sobre mobilidade urbana sustentavel, inclusive no

contexto local.
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TITULO:  “Pesquisa de informacdes sobre estacionamentos exclusivos para veiculos

motorizados de duas rodas, segundo a perspectiva dos municipios”.

Preenchido por (opcional): Data: / /

Municipio/Departamento:

Contato:

SITUACAO 1: Inclinagdo lateral (transversal) mixima do piso — estacionamento pela

traseira.

AN R

Figura 1.

QUESTAO 1:

Como critério para elaboragdo de estacionamento exclusivo para veiculos de

duas rodas, a inclina¢do lateral (transversal) méxima do piso é:

() Declive transversal a ESQUERDA: maxima de ° (graus)
() Declive transversal a DIREITA: maxima de ° (graus)

() NAO CONSIDERADA
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SITUACAO 2: Inclinagiio do piso (longitudinal) — estacionamento pela traseira.

Figura 2.

QUESTAO 2:

Como critério para elaboragdo de estacionamento exclusivo para veiculos de

duas rodas, a inclina¢do (longitudinal) méxima do piso é:

() Aclive longitudinal: maximo de ° (graus)
() Declive longitudinal: ~ méximo de ° (graus)

( )NAO CONSIDERADA
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SITUACAO 3: Espaco entre os veiculos demarcados para o estacionamento.

Figura 3.2.

QUESTAO 3.1:

Desconsiderando a 4rea ocupada pela faixa de sinalizacdo, o espago minimo
(transversal) entre as demarcagdes do piso é:

(metros).

QUESTAO 3.2:

Qual a largura da faixa de sinalizacao: (metros).
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SITUACAO 4: Espaco demarcado para o estacionamento (longitudinal).

Figura 4.
QUESTAO 4:
O espago minimo (longitudinal) demarcado no piso €: (metros).
QUESTAO 5:

Qual a QUANTIDADE de vagas exclusivas demarcadas para o estacionamento
de veiculos na area urbana:

a) Para motocicletas e motonetas: vagas.

b) Para automoveis: vagas.
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QUESTAO 6:

Para a implantagdo de novas vagas de estacionamento exclusivas para veiculos de duas

rodas utiliza-se:

() DIRETIVAS (solicita-se a gentileza de fornecer uma copia):

() CRITERIOS utilizados:

CREDITOS DAS IMAGENS

— Figuras 1 e 3.1: As ilustragdes foram compostas com imagens vetoriais (silhuetas)

. . . 1
creditadas ao site www.freepik.com .

— Figura 2: As ilustragdes foram compostas com imagem vetorial (silhueta) creditada

ao site www.openclipart.orgz.

— Figuras 3.2 e 4: As ilustragdes foram compostas com imagem de clipart (silhueta)

creditada ao site www.cliparthut.com”.

' Disponivel em: <http:/www.freepik.com/free-vector/front-motorcycles_790278.htm>. Acesso em: 28 ago
2015, as 8h.

* Disponivel em: <https://openclipart.org/detail/191534/motorcycle-silhouette-vector>. Acesso em: 28 ago 2015,
as 9h.

? Disponivel em: <http:/www.cliparthut.com/top-down-view-racing-game-clipart-mWxtIs.html>. Acesso em: 11
nov 2015, as 10h.
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TITULO
“Pesquisa de pardmetros técnicos de operagdo e estacionamento de

motocicletas e motonetas e demais veiculos motorizados de duas rodas”.

OBJETIVO
Obter junto aos fabricantes e montadores pardmetros técnicos para a definicao
de padrdes maximos e minimos na elaboracdo e execugdo de projetos de estacionamento para

veiculos motorizados de duas rodas.

INTRODUCAO

Diante da continua expansdo da frota nacional de veiculos, observa-se o
surgimento de problemas complexos relacionados as limitagdes do sistema vidrio para o
trafego e para o estacionamento. Por esse motivo, as questdes referentes a mobilidade urbana
vém ganhando espaco nas agendas politicas dos governos municipais, estaduais e federal.
Contudo, deve-se considerar que o sistema viario brasileiro tem uma concep¢do antiga, que
em diversos aspectos ja ndo atende plenamente as atuais demandas da sociedade. O
estacionamento dos veiculos apresenta-se como um problema, pois apesar do aumento
constante da frota, as vagas disponiveis nas vias publicas sdo limitadas ou consumirdo
vultosos investimentos na expansdo. Apesar de ocupar apenas uma fracdo do espago
necessario ao estacionamento de um automoével, a quantidade de vagas destinadas ao
estacionamento de motocicletas e motonetas nao evoluiu proporcionalmente ao crescimento
desse setor, carecendo, ainda, de normatizacdo oficial ou parametros orientadores. As
iniciativas educativas para o transito ainda se mostram insuficientes e a disputa pelo espago
publico entre os condutores torna-se um novo problema, pois os condutores de veiculos de
duas rodas passam a utilizar as vagas destinadas aos automoveis e a reciproca mostra-se
também ¢ verdadeira.

Uma vez que ndo hé padronizagdo, as vagas de estacionamento exclusivas para
motocicletas e motonetas suscitam varias questdes, principalmente em relagdo a quantidade
disponivel, ao dimensionamento e as condi¢gdes do piso. Observa-se, frequentemente, que os
espacos entre as vagas sao inadequados e as dimensdes (comprimento, largura) sao
insuficientes para proporcionar seguranca aos condutores de veiculos de duas rodas de médio
e grande porte. Outra questdo importante ¢ a auséncia de pardmetro de inclinagdo méaxima do
pavimento, e assim, possibilita-se a ocorréncia de danos pessoais e materiais pelo

tombamento dos veiculos.
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INSTRUCOES GERAIS

As seguintes condi¢des orientardo o preenchimento do questiondrio:

a) Quando houver indicacdo de perpendicularidade, o piso encontra-se perfeitamente
nivelado sob a motocicleta, ou seja, a projecao da area sobre solo;

b) Quando houver indicag¢do de inclinagdo do piso, assume-se que esta sera uniforme;

c) O solo ndo se deforma em contato com os pneus, apoio lateral ou apoio central (cavalete);

d) A direcao longitudinal define-se pela linha imaginaria que perpassa o centro do eixo da
roda traseira e o centro da roda dianteira. Dessa forma, a visao do perfil frontal estabelece
um plano perpendicular a essa linha;

e) Quando em deslocamento longitudinal, os veiculos de duas rodas apoiam-se sobre apenas
dois pontos e sdo orientados verticalmente pela linha imaginaria da forca da gravidade (g),
apesar da possibilidade de inclinagdo transversal do piso;

f) A linha imaginaria definida pela forca da gravidade sempre serd acompanhada pela
indicagdo de perpendicularidade ao solo “nivelado” ou a sua projecao, quando for o caso;

g) Para efeito desta pesquisa serdo considerados os veiculos automotores com dois eixos e
apenas uma roda em cada eixo. Assim, neste critério enquadram-se as motocicletas,
motonetas e similares;

h) Orientacdes especificas serdo apresentadas em cada “situacdo problema”, conforme o

Ccaso.

CREDITOS DAS IMAGENS

—Figuras 1.1, 1.2, 1.3, 2.1, 2.2, 5.1 ¢ 5.2: As ilustragdes foram compostas com

imagens vetoriais (silhuetas) creditadas ao site www.freepik.com'.
— Figuras 3, 3.1 € 3.2: As ilustragdes foram compostas com imagem vetorial

(silhueta) creditada ao site www.openclipart.org”.

— Figuras 4, 4.1 e 4.2: As ilustragdes foram compostas com imagem de clipart

(silhueta) creditada ao site www.pixbay.com’.

' Disponivel em: <http:/www.freepik.com/free-vector/front-motorcycles_790278.htm>. Acesso em: 28 ago
2015, as 8h.

* Disponivel em: <https://openclipart.org/detail/191534/motorcycle-silhouette-vector>. Acesso em: 28 ago 2015,
as 9h.

? Disponivel em: <https:/pixabay.com/pt/scooter-motocicleta-moto-ve%C3%ADculo-35501/ >. Acesso em: 28
out 2015, as 10h.
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FABRICANTE/MONTADORA:

Preenchido por (opcional): Data: / /

SITUACAO 1: Inclinaciio transversal do veiculo com utilizacio do apoio lateral e

inclinacio transversal maxima do solo com utilizacdo do apoio lateral.

Considerando-se as condi¢des apropriadas de seguranga para estacionamento
de veiculos de duas rodas motorizados, buscam-se dados sobre a “inclinagdo maxima”
(transversal ao veiculo) recomendada para o piso. Serd considerada a utilizagdo do apoio
(descanso) lateral instalado a esquerda do veiculo (perspectiva do condutor) e que estd
ilustrado a direita a partir da perspectiva frontal. As duas situagdes possiveis de inclinagdo
transversal sdo: “declive do solo” no sentido do apoio lateral e “aclive do solo” no sentido do

apoio.

Questao 1.1 - Inclinac¢ao transversal do veiculo com utilizacio do apoio lateral.

A Figura 1.1 ilustra duas situagdes sobre o piso “nivelado”. Primeiramente, observa-
se a condicdo de perpendicularidade do veiculo em relagdo ao piso durante as manobras de

estacionamento. Em seguida, observa-se a projecao “

da inclinagdo (angulo alfa) resultante da utilizacao
do apoio lateral.

Qual a INCLINACAO TRANSVERSAL
(em graus, angulo @) do(s) veiculo(s) em relagdao ao
piso nivelado e a projecao da linha perpendicular

quando se utiliza o apoio (descanso) lateral? Quando

for o caso, por gentileza, relacionar os modelos

comercializados no Brasil. :
Figura 1.1.
RESPOSTA:
MODELO Angulo 0 (Alfa) MODELO Angulo a (Alfa)
(em graus) (em graus)

Pagina 3 de 12




PPG Programa de Pés-Graduagdo em
GOSP Gestdo de Organizagbes e Sistemas Publicos UFF"i"rﬂ

Questao 1.2 — Inclinagao transversal maxima do solo com utiliza¢ido do apoio (descanso)

lateral (com aclive).

Na Figura 1.2 ilustra-se o aclive do solo no sentido transversal ao apoio lateral
do veiculo. Na primeira situagao destaca-se o angulo de inclinagdo em relagdo a projecao do
solo (nivelado) perpendicular a for¢a da gravidade e a inclinagdo esperada (por projeto) do
veiculo sobre o apoio lateral. Na segunda situagdo destaca-se que o angulo de inclina¢do do
veiculo utilizando o apoio lateral diminui a medida que o angulo de inclinagdo do piso
aumenta. Pressupde-se que a condi¢do de estabilidade ideal seja obtida sobre o piso nivelado,

e assim, o aumento da inclinacdo do piso implicara redu¢do do angulo de inclinagdo relativo

ao eixo vertical (gravidade) e,

consequentemente, a redugdo
da estabilidade do veiculo até
o angulo (B) limite de

inclinagdo, comprometendo-

se, portanto, as condicdes de

p
seguranca operacional do 1 N

veiculo.

Figura 1.2.

Considerando-se as situacdes ilustradas acima, especialmente o estacionamento
de veiculos de duas rodas com o auxilio de apoio (descanso) lateral sobre piso inclinado
transversalmente, com ACLIVE no sentido do apoio, qual a INCLINACAO MAXIMA do
solo (em graus, angulo P) em relacdo a projecdo do piso nivelado para o estacionamento
adequado do veiculo segundo as recomendagdes do fabricante? Quando for o caso, por

gentileza, relacionar os modelos comercializados no Brasil.

RESPOSTA:

Angulo B (Beta) MODELO Angulo [ (Beta)

MODELO
(em graus) (em graus)
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Questao 1.3 — Inclinacio transversal maxima do solo com utilizacdo do apoio (descanso)

lateral (com declive).

A Figura 1.3 ilustra o estacionamento de um veiculo sobre o piso com declive
transversal no sentido do apoio lateral. Primeiramente, destaca-se o posicionamento do
veiculo sobre a projecdo do piso nivelado, perpendicular a linha determinada pela forca da
gravidade. Na segunda situacdo, destaca-se o aumento da inclinagdo do veiculo quando se
utiliza o apoio lateral sobre o piso com declive. Considerando-se as caracteristicas

construtivas, pressupde-se que o piso nivelado, perpendicular a forca de gravidade (“g”), ¢ a

situagdo ideal para garantir a

estabilidade do  conjunto.
Assim, hipoteticamente, o
aumento da inclinagao
transversal (angulo y) do piso

(declive) tendera a diminuir a

estabilidade até comprometer

a condicdo de seguranga

. , Figura 1.3.
operacional do veiculo.

Considerando-se as situagdes ilustradas acima, especialmente o estacionamento
de veiculos de duas rodas com o auxilio de apoio (descanso) lateral sobre piso inclinado
transversalmente, com DECLIVE no sentido do apoio, qual 8 INCLINACAO MAXIMA do
solo (em graus, angulo y) em relacdo a projecdo do piso nivelado para o estacionamento
segundo as recomendagdes do fabricante? Quando for o caso, por gentileza, relacionar os

modelos comercializados no Brasil.

RESPOSTA:

MODELO Angulo Y (gama) MODELO Angulo Y (gama)
(em graus) (em graus)
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SITUACAO 2: Inclinacio transversal com utilizaciio do apoio central (cavalete).

Considerando-se as condigdes apropriadas de

seguranca, buscam-se dados sobre a

“inclinacdo maxima”

(transversal ao veiculo) do piso para o estacionamento de veiculos

de duas rodas. Conforme se observa na Figura 2.1, supde-se que a

condicdo de estabilidade ideal do conjunto ocorre quando o

estacionamento da-se com a utilizagdo do apoio central (cavalete),

sobre o piso perfeitamente nivelado, perpendicular a linha

imaginaria da gravidade (“g”).

Figura 2.1.

A Figura 2.2 ilustra as duas situagdes possiveis (aclive/declive) do solo no

Figura 2.2.

sentido transversal aos veiculos,
destacando-se o angulo (6) de
inclinagdo. Por razdes de simetria e
distribuicdo de massa, presume-se
que o comportamento do conjunto
seja idéntico em ambas as condigoes.
Espera-se a reducdo da estabilidade
do veiculo a medida que se aumenta

a inclinacao do piso.

RESPOSTA:

relacionar os modelos comercializados no Brasil.

QUESTAO 2: Inclinagiio transversal maxima do solo com utilizacio do apoio central.

Considerando-se as situagdes ilustradas acima (Figura 2.1 e 2.2), onde se
observa a inclinagio transversal (ACLIVE ou DECLIVE), qual a INCLINACAO
MAXIMA do solo (em graus, em relagio ao piso nivelado) para o estacionamento do veiculo

segundo as recomendagdes do fabricante? Quando for o caso, solicita-se a gentileza de

Angulo 0 (delta)

MODELO
(em graus)

MODELO

Angulo 0 (delta)
(em graus)

Pagina 6 de 12




PPG Programa de Pés-Graduagdo em
GOSP Gestdo de Organizagbes e Sistemas Publicos U'FR‘I":-*-

SITUACAO 3: Inclinacio longitudinal maxima do solo com utilizacio do apoio lateral.

Considerando-se as condi¢des apropriadas de seguranga para estacionamento
de veiculos motorizados de duas rodas, buscam-se dados sobre a “inclinacdo maxima”
(longitudinal) recomendada para o piso quando se utiliza o apoio (descanso) lateral. As
situagoes ilustradas na Figura 3 (abaixo) pressupdem que o piso encontra-se perfeitamente
nivelado no sentido transversal e a inclinagdo (com aclive ou declive) dar-se-4 apenas no
sentido longitudinal, por isso a observacdo pela perspectiva lateral.

Na primeira situacao observa-se que o piso encontra-se perfeitamente nivelado
no sentido longitudinal, assim, hipoteticamente, corresponde essa a condi¢ao ideal. Na
segunda situacdo o piso apresenta aclive (dngulo A) na orientagdo longitudinal (traseira-
dianteira). A terceira situagdo ilustra o declive do piso (angulo 6). Como a questdo envolve
questdes de seguranca, estabilidade e a capacidade de manobra, pressupde-se que o
estacionamento ¢ realizado pela traseira, no sistema “espinha de peixe” ou

perpendicularmente a calgada, meio-fio ou anteparo (comum em bolsdes)

Figura 3.
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Questao 3.1 — Inclinacio longitudinal maxima (ACLIVE) com apoio (descanso) lateral.
Considerando-se a situagdo ilustrada na Figura 3.1, especialmente em relacao
ao estacionamento com o auxilio de apoio (descanso) lateral sobre piso inclinado

longitudinalmente (com ACLIVE) no

sentido das rodas traseira-dianteira, qual a
INCLINACAO MAXIMA do solo (em

graus, em relagdo ao piso nivelado) para o

estacionamento segundo as recomendagoes

do fabricante? Quando for o caso, solicita-
se a gentileza de relacionar os modelos 1

comercializados no Brasil.

Figura 3.1.
RESPOSTA:

MODELO Angulo A (lambda) MODELO Angulo A (lambda)
(em graus) (em graus)

Questiao 3.2 — Inclinac¢io longitudinal maxima (DECLIVE) com apoio (descanso) lateral.

Considerando-se a situagdo ilustrada na Figura 3.2, especialmente em relacdo
ao estacionamento com o auxilio de apoio (descanso) lateral sobre piso inclinado
longitudinalmente (com DECLIVE) no
sentido das rodas traseira-dianteira, qual a
INCLINACAO MAXIMA do solo em graus

(em relacdo ao piso nivelado) para o

estacionamento do veiculo segundo as

recomendacoes do fabricante? Quando for o

caso, solicita-se a gentileza de relacionar os

modelos comercializados no Brasil. -
Figura 3.2.

RESPOSTA:

Angulo 6 (sigma) MODELO Angulo 6 (sigma)

MODELO
(em graus) (em graus)
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SITUACAO 4.: Inclinacio longitudinal maxima do solo com utilizacio do apoio central

(cavalete).

Considerando-se as condi¢des apropriadas de seguranga para estacionamento
de veiculos motorizados de duas rodas, buscam-se dados sobre a “inclinagdo maxima”
(longitudinal) recomendada para o piso. Deve-se considerar a utilizacdo do apoio central
(cavalete) conforme ilustrado abaixo (Figura 4), pela perspectiva lateral, e ainda, que o piso
encontra-se nivelado transversalmente. Na primeira ilustracao observa-se a condigdo ideal de
equilibrio do conjunto, pois o piso encontra-se perfeitamente nivelado longitudinalmente e
transversalmente. A segunda ilustragdo destaca o piso com aclive (dngulo T) na orientagao
longitudinal (no sentido traseira-dianteira). Na terceira ilustracdo destaca-se o declive (angulo
v) do piso no mesmo sentido.

Como a questao envolve fatores de seguranga, estabilidade e a capacidade de
manobra do condutor, pressupde-se que o estacionamento sempre serd realizado pela traseira,
em sistema “espinha de peixe” ou perpendicularmente a calgcada, meio-fio ou anteparo

(comum em bolsoes).

Figura 4.
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Questao 4.1 — Inclinacio longitudinal maxima (ACLIVE) com utilizacio do cavalete.

Considerando-se a situagdo ilustrada na Figura 4.1, especialmente em relagao

ao estacionamento com o auxilio de apoio central (cavalete) sobre piso inclinado

longitudinalmente (com ACLIVE) no sentido das rodas traseira-dianteira, qual a

INCLINACAO MAXIMA do solo (em graus,
em relagdo ao piso nivelado) para o
estacionamento segundo as recomendagdes do
fabricante? Quando for o caso, solicita-se a
gentileza de relacionar os  modelos

comercializados no Brasil.

RESPOSTA:

Figura 4.1.

Angulo T (tau)

MODELO
(em graus)

MODELO

Angulo T (tau)
(em graus)

Questiao 4.2 — Inclinacio longitudinal maxima (DECLIVE) com utilizacio do cavalete.

Considerando-se a situagdo ilustrada na Figura 4.2, especialmente em relagao

ao estacionamento com o auxilio de apoio central (cavalete) sobre piso inclinado

longitudinalmente (com DECLIVE) no sentido das rodas traseira-dianteira, qual a

INCLINACAO MAXIMA do solo (em graus,
em relagdo ao piso nivelado) para o
estacionamento segundo as recomendagdes do
fabricante? Quando for o caso, solicita-se a
gentileza  de  relacionar os  modelos

comercializados no Brasil.

RESPOSTA:

Figura 4.2.

MODELO Angulo O (upsilon)
(em graus)

MODELO

Angulo V (upsilon)
(em graus)
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SITUACAO 5: Espaco minimo recomendado para a operaciio estacionar/partir.

Considerando-se as condigdes apropriadas de seguranga recomendadas para a

condugdo de veiculos motorizados de duas
rodas, buscam-se dados sobre a area minima

necessaria para realizar a operagdo de

estacionamento e partida.

Pressupde-se que os dados

pesquisados  consideram as  dimensdes

maximas dos veiculos, que podem ser

definidas pelas extremidades do guidao,

espelho, carenagem ou bauleto/alforge
originais de fabrica. Pressupde-se, ainda, que

0 piso encontra-se perfeitamente nivelado.

Figura 5.1.

A Figura 5.1 destaca as situagdes possiveis observadas durante o procedimento

de estacionamento dos veiculos, com a possibilidade de utilizagao do apoio lateral ou central.

Para efeito de ilustragdo, assume-se a condi¢ao ideal de estabilidade, onde os veiculos estao

posicionados paralelamente e de forma equidistante (a partir do proprio eixo) sobre o piso

nivelado.

A Figura 5.2 destaca que, mesmo com 0s pontos centrais equidistantes, nao ha

garantia que o espago entre os veiculos seja uniforme, principalmente em virtude das

diferengas estruturais de cada projeto construtivo, por exemplo, carenagens, apoios, formato

do guiddo e tamanho do banco. A segunda situagdo demonstra que 0s espagos entre os

v v

Figura 5.2.

veiculos  modificam-se  acentuadamente
quando sdo utilizados os apoios (descanso)
laterais. Observa-se hd uma possivel reducao
do espago entre os veiculos quando algum
deles faz uso do apoio central (cavalete).
Assim, em  determinadas  condigoes,
dependendo das dimensdes das vagas de
estacionamento, a redu¢do do espaco
provocada pela utilizagdo dos apoios laterais
entre os veiculos

poderd comprometer

severamente a seguranca de operagao.
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Questao 5: Espaco minimo recomendado para a operacio estacionar/partir.

Considerando-se as situacdes ilustradas nas figuras 5.1 e 5.2 (pagina anterior) e
as condi¢des apropriadas de seguranca, qual é o ESPACO MINIMO (em metros) entre
veiculos de duas rodas recomendado pelo fabricante para a realizagao dos procedimentos de

estacionar/partir?

RESPOSTA: metros.

SITUACAO 6: Angulo de ester¢o do travamento de seguranca.

Considerando-se as condigdes apropriadas
de seguranga recomendadas para a condu¢do de veiculos
motorizados de duas rodas, buscam-se dados sobre o
angulo (@) de esterco da roda dianteira durante o
procedimento de travamento de seguranca. A figura 6
ilustra a visdo superior de uma motocicleta na situacao do

travamento de seguranca e observa-se que a rotagdo do

conjunto reduz o espagco (dimensdo longitudinal) Figura 6

necessario ao estacionamento.

Questio 6: Angulo de esterco do travamento de seguranca.

Considerando-se as situacdes ilustradas acima e as condigdes apropriadas de
seguranca, qual ¢ o ANGULO DE ESTERCO (@) da roda dianteira projetado para o
acionamento da trava de seguranga? Quando for o caso, solicita-se a gentileza de relacionar os

modelos comercializados no Brasil.

RESPOSTA:

MODELO Angulo @ (phi) MODELO Angulo @ (phi)
(em graus) (em graus)
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TITULO:  “Pesquisa de percepcio dos condutores em relagdo aos

estacionamentos exclusivos para veiculos motorizados de duas rodas”.

REFERENCIA: -
Preenchido por (opcional): Data: / /
Moto Clube/Grupo (opcional):
Veiculo Marca: Modelo:
O veiculo esta apoiado sobre: ( ) Apoio Lateral ( ) Cavalete
O estacionamento foi realizado pela: ( ) Traseira ( ) Dianteira

SITUACAO 1: Inclinagiio lateral (transversal) do piso.

AN R

Figura 1.

QUESTAO 1:

A inclinagao lateral do piso é:
() ruim
() razoavel
( )boa

() excelente
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SITUACAO 2: Inclinagiio do piso (longitudinal) — estacionamento pela traseira.

Figura 2.

QUESTAO 2:

Para o estacionamento pela TRASEIRA, a inclinagao lateral do piso é:

() ruim
() razoavel
( )boa

() excelente
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SITUACAO 3: Espaco entre os veiculos demarcados para o estacionamento.

N

Figura 3.1.

Figura 3.2.

QUESTAO 3:

O espaco lateral entre as demarcagdes do piso é:

() insuficiente
() razoavel
( )bom

() excelente
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SITUACAO 4: Espaco demarcado para o estacionamento (longitudinal).

Figura 4.
QUESTAO 4:
O espago (longitudinal) para estacionar o veiculo ¢: () insuficiente
() razoavel
( )bom
() excelente
QUESTAO 5:

A QUANTIDADE de vagas no local para o estacionamento de motocicletas ou
motonetas €:
() insuficiente

() razoavel
( )bom

() excelente

CREDITOS DAS IMAGENS

— Figuras 1 e 3.1: As ilustracdes foram compostas com imagens vetoriais
(silhuetas) creditadas ao site www.freepik.com'.

— Figuras 2: As ilustragdes foram compostas com imagem vetorial (silhueta)
creditada ao site www.openclipart.org.

— Figuras 3.2 e 4: As ilustragdes foram compostas com imagem de clipart
(silhueta) creditada ao site www.cliparthut.com”.

! Disponivel em: <http://www.freepik.com/free-vector/front-motorcycles_790278.htm>. Acesso em: 28 ago 2015, as 8h.

? Disponivel em: <https://openclipart.org/detail/191534/motorcycle-silhouette-vector>. Acesso em: 28 ago 2015, as Sh.

3 Disponivel em: <http://www.cliparthut.com/top-down-view-racing-game-clipart-mWxtIs.html>. Acesso em: 11 nov 2015,
as 10h.

Pagina 4 de 4




