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Apresentacado

PACOTE DA MOBILIDADE

= O conceito de mobilidade sustentdvel, cada vez mais presente nas politicas e estratégias
territoriais da Unido Europeia, pressupde que os cidaddos, vivendo em cidades, vilas ou aldeias,
disponham de condicdes e escolhas de acessibilidade e mobilidade que lhes proporcionem
deslocacBes seguras, confortaveis, com tempos aceitdveis e custos acessiveis. Implica, ainda, que a
sua mobilidade se exerga com eficiéncia energética e reduzidos impactos ambientais.

A implementacdo de politicas que visem estes objectivos pressup8e a aplicacdo quer de novos e
harmonizados conceitos, instrumentos e técnicas, quer também, a passagem do discurso a accdo no
terreno.

Mas acima de tudo o que é imperativo é conquistar a sociedade civil para uma nova cultura de
mobilidade. Este desafio pressupde uma profunda alteracdo comportamental a nivel do cidadao
individual, de grupos de cidadaos, de empresas, instituicdes e a adesao colectiva a propostas e
politicas em favor de uma mobilidade sustentavel.

= Nos ultimos anos, Portugal aprovou Planos, Estratégias e Directrizes Nacionais, nos sectores do
ordenamento do territério, ambiente, energia, transportes, sequranca rodovidria, elaborou Planos
Regionais de Ordenamento do Territério, para todas as regides do pais e iniciou um processo
alargado de revisdo de Planos Directores Municipais em muitos territérios concelhios.

Muitos desses instrumentos contém orientacdes relevantes para o planeamento e operagao dos
transportes ao nivel local e regional, tanto para municipios, como para operadores de transportes e
outras entidades.

Num periodo mais recente, foram ainda aprovadas as Autoridades de Transportes de Lisboa e do
Porto, e entraram em vigor as novas directrizes para a contratacdo publica dos servicos de
transportes.

O Governo, através das Secretarias de Estado dos Transportes e do Ambiente, apoiou a elaboracdo
de numerosos “Estudos de Mobilidade e Transportes” e “Estudos de Reestruturacdo de Redes e
Servigos de transportes publicos” e um Programa em quarenta municipios designado “Projectos de
Mobilidade Sustentavel"”.

Entretanto, o Quadro de Referéncia Estratégico Nacional (QREN), 2007-2013 tem vindo a co-
financiar ac¢des nestas areas, tais como “Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel de ambito
supramunicipal” e “Planos Intermunicipais de Mobilidade".

Reconhecendo-se que nem sempre este conjunto de iniciativas teve o adequado enquadramento
conceptual e metodoldgico e se inseriu numa Iégica de operacionalidade susceptivel de produzir os
resultados esperados - no que se refere a eficiéncia, equidade e sustentabilidade do sistema de
acessibilidades, mobilidade e transportes - o IMTT entendeu que era altura de contribuir com
objectividade, para a clarificagdo necessaria nos planos técnico/cientifico e institucional.



Assim, definiu uma estratégia para a mobilidade sustentavel através de um quadro de referéncia
para a abordagem das questdes relacionadas com o territdrio, acessibilidades, os transportes e a
mobilidade, consubstanciado na producdo de varios documentos enquadradores, cujo conjunto
designou de “Pacote da Mobilidade".

Visando garantir coeréncia entre as diversas pecas a produzir, e um mais amplo consenso na
comunidade técnico-cientifica, acerca dos objectivos e contelddos dos documentos, o IMTT, associou
as conceituadas equipas de consultores, um grupo de peritos convidados, de reconhecido prestigio e
mérito que prestou a sua contribuicdo, em sessdes de trabalho e através de comentdrios e
pareceres a realizacdo dos principais estudos incluidos no Pacote da Mobilidade. Também foram
associados a estas sessOes de trabalho vadrios stakeholders, em funcao das matérias especificas -
DGOTDU, Empresas e Pélos que tém em execugao projectos de Gestdo da Mobilidade.

= Sob o lema “TERRITORIO, ACESSIBILIDADE e GESTAO DE MOBILIDADE", foi organizada uma
Conferéncia de trés dias, em Abril de 2010, na qual o IMTT assumiu 0 compromisso com 0s cerca de
600 participantes, de devolver a todos os resultados dos trabalhos do Pacote da Mobilidade, através
de um sjte especifico, por forma a acolher, antes da versao final dos documentos, as opinies e o0s
contributos e sugestdes de um amplo e variado leque de entidades - cidades, municipios, operadores
de transportes, agéncias, associacdes, ONG, entidades publicas, empresas, universidades e centros
de investigacao, profissionais.

Assim, apresenta-se a presente componente do Pacote da Mobilidade que assinalamos em
destaque, convidando a participagdo e interacgao, através do sife indicado.

e DIRECTRIZES NACIONAIS PARA A MOBILIDADE

e GUIAO ORIENTADOR - ACESSIBILIDADES, MOBILIDADE E TRANSPORTES NOS PLANOS
MUNICIPAIS DE ORDENAMENTO DO TERRITORIO (PDM, PU E PP)

e GUIA PARA ELABORACAO DE PLANOS DE MOBILIDADE E TRANSPORTES

e COLECGAO DE BROCHURAS TECNICAS / TEMATICAS de apoio & elaboragdo de
PLANOS DE MOBILIDADE E TRANSPORTES

o GUIA PARA ELABORACAO DE PLANOS DE MOBILIDADE DE EMPRESAS E POLOS
(Geradores e Atractores de deslocacdes)

o APOIO TECNICO e FINANCEIRO DO ESTADO

A “Coleccdo de Brochuras Técnicas e Temadticas”, apresenta um conjunto de conceitos e
instrumentos sobre Transportes e Mobilidade, de apoio a elaboracdo de Estudos, Planos e
Projectos nestas areas.

Este lancamento, no @mbito da apresentacdo do Pacote da Mobilidade, corresponde a 18 fase de uma
coleccdo que se pretende vir a ser continuada com novas brochuras ou reedicdes (online). Estes
documentos tém como objectivos, divulgar solugdes de transportes, transmitir principios de
planeamento e desenho de redes de suporte a mobilidade em diversos modos de transporte, dar a



conhecer boas praticas nacionais e internacionais, conduzir o leitor para a bibliografia de referéncia
e informacgao disponivel e acessivel na /internet e finalmente transmitir conhecimento sobre o que de
inovador esta a ser feito.

Para o IMTT, a producdo deste instrumento, inscreve-se na perspectiva do contributo da
administracdo central para a divulgagao de metodologias e boas praticas nacionais e internacionais
junto das autarquias, empresas e pdélos de actividade, operadores de transportes, gestores de infra-
estruturas, comunidades locais, estudantes e profissionais do sector que terao directa ou
indirectamente a responsabilidade de execug¢do ou acompanhamento de Estudos e Planos na area
da mobilidade e transportes, numa éptica de integracdo de todos os modos de transporte e de
sustentabilidade.

IMTT, Marc¢o de 2011

Aceda ao site do IMTT: www.imtt.pt e ao site http://www.conferenciamobilidade.imtt.pt/ do Pacote
da Mobilidade.







Colecgdo de Brochuras Técnicas/Temaéticas

Matriz Identificativa
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a1- SOLUCOES DE LOGISTICA URBANA - Conceito; Solugdes; Actores, Exemplos

BROCHURAS FASE
MEIOS E MODOS DE TRANSPORTE
a1- TIPOLOGIAS DE MEIOS E MODOS DE TRANSPORTE -Tipologias em fungéo das 12 FASE
caracteristicas e fonte de energia (consumos e Impactos)
2 | REDES E SERVICOS DE TRANSPORTES PUBLICOS
a1 - TIPOLOGIAS DE REDES E SERVIGOS - Urbano; Local (concelhio/intermunicipal); em
zonas /periodos de baixa procura ou procura dispersa; transporte escolar; transportes de 22 FASE
apoio ao lazer e sazonais; gestdo da interaccao das redes de transportes
INSTRUMENTOS OPERACIONAIS
b1. Medidas favoraveis a circulagdo dos Transportes Publicos 2
. o 22 FASE
bz. Inquéritos e contagens de Transportes Publicos
bs-Redes e servigos - pardmetros de avaliagao/performance
c1- SOLUGOES DE TRANSPORTES FLEXIVEIS 12 FASE
INTERFACES DE TRANSPORTES DE PASSAGEIROS
a1 - INTERFACES DE TRANSPORTES - Tipologias; papel na intermodalidade; integracéo 12 FASE
fisica, horaria, tarifaria, informativa
a2- INTERFACES DE TRANSPORTES - Localizagao; ordenamento; parametros de 22 FASE
dimensionamento
4| PLANEAMENTO E GESTAO DA REDE VIARIA
a1 - REDE VIARIA - Principios de Planeamento e Desenho 12 FASE
b1 - CONTAGENS E INQUERITOS DE TRAFEGO 1 FASE
ESTACIONAMENTO
a1 - POLITICAS DE ESTACIONAMENTO - Estratégias; conceitos; parametros 12 FASE
b1 - LEVANTAMENTO DO ESTACIONAMENTO 2°FASE
TRANSPORTES PARTILHADOS
a1 - T RANSPORTES PARTILHADOS - Carpooling, Carsharing, Bike-sharing, outros 12 FASE
TRANSPORTES SUAVES E MODERAGAO DE TRAFEGO
a1 - ACALMIA DE TRAFEGO - Zonas 30; Zonas residenciais ou de coexisténcia ("Zonas de 13 FASE
encontro")
b1- REDE PEDONAL - Principios de planeamento e desenho 12 FASE
¢1 - REDE CICLAVEL - Principios de planeamento e desenho 12 FASE
INFORMACAO AO PUBLICO
a1 - SISTEMAS DE INFORMAGAO AO PUBLICO 1° FASE
SOLUGOES DE LOGISTICA URBANA
22 FASE
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POLITICAS DE ESTACIONAMENTO



1. Estacionamento: elemento fundamental da politica de
mobilidade’

O estacionamento é um instrumento fundamental das politicas urbanas e de mobilidade que apresenta uma
enorme complexidade devido as diferentes dinamicas associadas quer a sua localizagdo (em diferentes
sectores e areas urbanas das cidades, de usos diferenciados - zonas comerciais e de servigos, zonas
residenciais, etc.) quer aos multiplos actores envolvidos (residentes, visitantes, entidades gestoras, etc.).
Esta diversidade de situagbes implica a necessidade de implementagdo de politicas diferenciadas de
estacionamento.

Se por um lado as fungdes urbanas tém uma incidéncia directa nas necessidades de estacionamento,
determinando o tipo de utilizador, o volume e as caracteristicas das deslocacdes geradas, bem como a
respectiva organizagédo espacial e gestdo, por outro, a dindmica de estacionamento no espago e no tempo,
afecta a geografia das deslocacdes.

O estacionamento é uma componente fundamental de qualquer politica de mobilidade devido a sua relagao
directa com a acessibilidade, a gestdo e exploracdo das redes de circulagdo, a utilizagdo e qualidade do
espago publico e principalmente, enquanto elemento regulador da escolha modal, pelo condicionamento
da acessibilidade em transporte individual.

A existéncia de estacionamento no local de destino da viagem e a sua gestdo, nomeadamente o respectivo
custo e a sua consideragdo como parte integrante do custo associado a utilizagéo do veiculo privado, sao
aspectos determinantes na escolha do modo de transporte, em particular na utilizagéo do veiculo privado.

Como elemento regulador da escolha modal desempenha, igualmente, um papel importante na qualidade
ambiental, uma vez que permite induzir comportamentos mais ou menos sustentaveis.

Figura 1 - Reparticdo modal em funcao da disponibilidade de estacionamento no local de trabalho

estacionamento
fora da via puablica

estacionamento
na na via publica

. sem
estacionamento

0% 20%  40%  60%  80%  100%
M Veiculo privado M Transporte piblico O Outros

Fonte: Les politiques de stationnement apres la loi SRU, Pourquoi? Comment?, CERTU, 2003

" Sobre o tema desta Brochura consultar também o “Pacote da Mobilidade” — “Guia para a elaboragdo de Planos de Mobilidade e
Transportes”, Parte G.2.11 e G.5.9, IMTT/TIS, 2011, e o “Guido orientador — Acessibilidades, Mobilidade e Transportes nos Planos
Municipais de Ordenamento do Territorio (PDM, PU e PP)*, IMTT/Bruno Soares Arquitectos, 2011.



ESTACIONAMENTO

O automével ocupa espaco quando circula, mas passa a grande parte do tempo imobilizado?, ocupando
espago privado e publico, muitas vezes de forma abusiva. As exigéncias de espago para estacionamento
acontecem, muitas vezes, nos locais onde este escasseia, como é 0 caso das areas centrais das cidades. O
espago publico é efectivamente um bem finito e valioso que deve ser partilhado por todos de forma
equilibrada tendo em consideragéo as diferentes fungdes urbanas.

O estacionamento €, por todas as razdes referidas, a componente mais complexa das politicas de
mobilidade urbana envolvendo diferentes actores (stakeholders), entre eles as vérias categorias de
utilizadores com necessidades e interesses muito distintos e, muitas vezes, incompativeis.

Tradicionalmente, a organizagéo do estacionamento tem sido enquadrada por um planeamento assente na
optica de predict and provide, no sentido de dar reposta a procura crescente de estacionamento, isto &,
aumentando a oferta até satisfazer a procura sem ter em consideragéo a sustentabilidade do sistema. Este
paradigma provou-se ja desadequado, tendo contribuido para o agravamento dos problemas de mobilidade,
sobretudo no que se prende com o aumento insustentavel do trafego motorizado e das consequéncias
nefastas para a qualidade de vida dos cidad&os.

Assim, a mudanca de paradigma, no sentido de politicas de mobilidade mais sustentaveis e de uma
utilizagdo mais eficiente das infra-estruturas e recursos, traduz-se no dimensionamento da oferta de
estacionamento tendo em consideragéo a acessibilidade em modos de transporte mais sustentaveis
(transporte publico e modos suaves® — pedo e bicicleta) e a necessidade de proteger determinadas areas
das cidades - centros historicos, areas monumentais, etc. - introduzindo condicionantes a acessibilidade em
transporte individual.

Antigo Paradigma Novo Paradigma

"0 problema de estacionamento” significa oferta
insuficiente.

Existem varios problemas de estacionamento, como: oferta
insuficiente ou excessiva; gestdo ineficiente; tarifagdo muito
elevada ou reduzida; ou informagéo ao publico desadequada.

E sempre desejavel existir uma oferta de O sobredimensionamento da oferta de estacionamento constitui

estacionamento abundante.

O estacionamento deve ser disponibilizado
gratuitamente,  financiado  indirectamente,
através de impostos.

O estacionamento deve estar

disponivel.

sempre

O dimensionamento do estacionamento deve
ser definido de forma rigida, sem excepgao ou
variagao.

A gestao do estacionamento é o ultimo recurso,
aplicado apenas quando é impossivel aumentar
a oferta.

"Transporte" é sindnimo de ‘"utilizagdo do
automovel". A disperséo urbana € aceitavel, até
desejavel.

um problema tdo grave como o sub-dimensionamento na medida
em que favorece a utilizagéo do automovel.

Sempre que possivel, os utentes deverdo pagar a utilizacdo do
estacionamento, ainda que deforma diferenciada em fungao das
situagdes e de opgdes de politica de acessibilidade, transportes e
mobilidade

O estacionamento deve ser regulamentado de forma a favorecer
os usos definidos como prioritarios (estacionamento para
residentes ou para visitantes, etc.) e a promover a sua eficiéncia.

O dimensionamento do estacionamento deve dar resposta as
diferentes situagdes (zonas residenciais, zonas de actividades,
zonas bem ou mal servidas de transportes publicos, zonas
centrais ou periféricas, zonas junto a interfaces de transporte,
efc) e ser aplicado de forma flexivel.

A gestdo do estacionamento € um instrumento que deve ser
amplamente aplicado.

O automével € apenas um dos meios de transporte. A dispers@o
urbana néo é desejavel.

Adaptado da Fonte: Parking Management : Strategies, Evaluation and Planning, Litman, Todd (2010), Victoria Transport Policy

Institute

2 Na cidade de Lisboa, em 2003, estimou-se que cerca de 52.000 veiculos (33% do total), permaneciam iméveis durante todo o dia.

3 Modos activos, denominagéo recente em Franga



Os problemas de estacionamento tém sido encarados, sobretudo, do ponto de vista da oferta e da sua
insuficiéncia, omitindo-se um elemento fundamental, a gest@o. A gestdo do estacionamento inclui todos os
aspectos relacionados com a exploragdo que permitem influenciar uma utilizagdo mais eficiente dos
recursos, por exemplo, a diferenciacéo da oferta e pre¢o em fungado: dos utilizadores, em termos espaciais e
temporais (duragdo maxima de permanéncia, tarifas variaveis); da complementaridade no uso das infra-
estruturas; da fiscalizagdo e dos aspectos de comunicagdo com os utilizadores. Quando aplicada
correctamente, a gestdo do estacionamento permite optimizar o numero de lugares disponiveis e
eventualmente a sua redugéo, apresentando claros beneficios econémicos, sociais e ambientais.

A gestéo do estacionamento pode ser um instrumento de uma politica de mobilidade e transportes favoravel
a uma mobilidade e ambiente urbanos mais sustentaveis. Ao introduzir, em determinadas areas das cidades
bem servidas de transportes publicos ou com dimensdes acessiveis a pé ou de bicicleta, medidas restritivas
de estacionamento, contribui-se para a:

m promogdo de um desenvolvimento urbanistico mais sustentavel (smart growth), através de padrées de
acessibilidade e uso do solo que favorecem uma mobilidade sustentavel;

B inducdo de padrdes de mobilidade mais eficientes, através da restricdo do uso de veiculos
motorizados individuais nalgumas zonas das cidades, favorecendo o uso de meios de transporte mais
sustentaveis e eficientes, em particular o transporte publico (contribuicdo para a redugdo de
congestionamentos de trafego, emissdes poluentes, consumo de energia e acidentes);

m melhoria das condigbes para a deslocagdo pedonal (walkability) pela redu¢do do espago necessario
para infra-estruturas de estacionamento e pelo aumento dos espagos destinados a deslocagdo pedonal
(passeios € outros);

m melhoria da qualidade do espago publico - melhoria da qualidade ambiental pela reafectagéo do espaco
publico a outros usos, como por exemplo, espacos verdes (criagdo de um espago publico mais atractivo
e eficiente, redugéo da impermeabilizagéo e melhoria das solugdes de desenho urbano).

Contudo, a gestdo do estacionamento envolve, para além de situagdes onde se justifica condicionar a oferta
recorrendo a medidas restritivas, situagdes onde, pelo contrario, se justifica ampliar a oferta, como nos
casos das zonas envolventes a nos de ligagdo do sistema rodoviario regional ou suburbano com o sistema
rodoviario urbano onde ha uma concentragdo da oferta de transportes publicos, das zonas envolventes a
interfaces de transporte a entrada das cidades ou em bairros residenciais com uma capacidade deficitaria de
estacionamento e fraca cobertura de transportes publicos.

Nas circunstancias em que ha utilizacdo de medidas restritivas, como por exemplo nas areas centrais das
cidades, é importante considerar a necessidade de equilibrio associada a redugdes de estacionamento onde
existe ainda habitacdo ou se pretende promover uma reabilitagdo de edificios com finalidade residencial
sendo, por isso, necessario evitar situagdes extremas que promovam o afastamento de actuais e potenciais
residentes. Trata-se de um exemplo da necessaria articulagéo entre o planeamento urbano, os transportes e
a mobilidade.

Os principios que deverdo orientar o planeamento e a gestdo do estacionamento estéo associados:

"1. A escolha do utilizador: oportunidade de diferentes ofertas - opgdes modais e estacionamento
(duragéo e prego).

2. A informagao: devem ser fornecidas informagdes aos automobilistas sobre os locais de estacionamento
e opgdes de deslocagdo em modos alternativos.



3. A partilha e complementaridade: as infra-estruturas de estacionamento devem servir diferentes tipos
de utilizadores e destinos.

4. A utilizagao eficiente: o estacionamento na via publica e os parques de estacionamento devem ser
dimensionados e geridos de forma eficiente/optimizada (por exemplo : promover a rotatividade dos lugares
ou favorecer a estadia mais prolongada, conforme 0s casos).

5. A flexibilidade: os instrumentos de planeamento e gestdo do estacionamento devem ter em
consideragéo factores de incerteza e mudanga associados a evolugéo urbana.

6. A prioridade: 0s espagos mais desejados devem ser geridos tendo em consideragdo os utilizadores
prioritarios.

7. A tarifagdo: sempre que possivel, os utilizadores do estacionamento devem pagar pela sua utilizagéo; a
tarifagdo deve ser diversificada e promover comportamentos ajustados aos objectivos; numa mesma zona,
0 estacionamento na via publica deve ser mais tarifado do que o estacionamento em parques.

8. A gestdo das sobrecargas de procura: a gestdo deve ajustar-se a situagdes de picos de procura,
como por exemplo a sobreposicdo de procura de estacionamento por parte dos residentes e dos
pendulares no final do dia.

9. A qualidade versus quantidade: a qualidade da infra-estrutura de estacionamento (parques) incluindo
a acessibilidade, a informagao ao publico, os aspectos estéticos e a seguranga deve ser considerada tao
importante quanto a quantidade.

10. A viabilidade econémica: o planeamento do estacionamento deve ter em consideragéo os custos e 0s
beneficios."

Fonte: Adaptado de Parking Management : Strategies, Evaluation and Planning, Litman, Todd (2010), Victoria
Transport Policy Institute



Portaria n.°216-B/2008, de 3 de
Margo, decorrente da Lei 60/2007,
de 4 de Setembro, que procede a
sexta alteragdo ao DL n.° 555/99, de
16 de Dezembro

http://www.cm-lisboa.pt/

2. Breve enquadramento

A legislagdo em Portugal determina que, até ao estabelecimento em sede de plano municipal de
ordenamento do territério dos parametros de dimensionamento das &reas destinadas a implantagéo de
espagos de utilizagéo colectiva, infra-estruturas viarias e equipamentos de utilizag&o colectiva, os valores a
considerar no dimensionamento do estacionamento sao os fixados por portaria.

e Os valores fixados na Portaria, sdo os minimos a considerar, atendendo aos tipos de ocupagéo do
espago.

e O dimensionamento do numero de lugares de estacionamento necessarios ao uso habitacional deve
ser determinado em fungdo da tipologia dos fogos e, na auséncia desta indicagdo, deve ser
considerado o valor da area média do fogo.

e Nos conjuntos comerciais e estabelecimentos comerciais com area de construgéo total superior a
2500 m2, armazéns, estabelecimentos industriais integrados em areas de localizagédo empresarial,
estabelecimentos de induUstria pesada ou plataformas logisticas poderédo ser apresentados valores
distintos dos fixados, desde que devidamente fundamentados em estudos de trafego.

Registe-se, no entanto, que a Portaria ndo diferencia os pardmetros de estacionamento em relagédo aos
diferentes sectores urbanos ou a localizagéo especifica dos edificios e que a oferta proporcionada com os
parametros fixados €, em muitas situacdes, abundante.

“‘De acordo com a Portaria, “Os pardmetros minimos requlamentares variam em fungdo da tipologia de
ocupagdo (habitagdo, comércio, servigos, industria e armazéns) e da area, ndo considerando critérios
diferenciados em fungdo da localizagéo das diferentes areas e fungées urbanas. Refira-se por exemplo, uma
empresa/ polo gerador/atractor de deslocagdes localizada numa zona central de uma cidade, numa area
com boas acessibilidades em transportes publicos, tem certamente menores necessidades em termos de
oferta de estacionamento préprio que uma empresa/polo localizado na periferia.

Em diversos paises da Europa a tipologia e dimensdo da empresa ou pélo é um factor importante para o
dimensionamento das acessibilidades e dos estacionamentos, sendo nalguns paises um factor de selecgédo
da localizag&o, como por exemplo na Holanda.

A diferenciagdo dos pardmetros de dimensionamento, nomeadamente do estacionamento, em fungéo da
localizagéo das actividades e da oferta de Transporte Publico, é uma importante medida para a gestéo da
intensidade de utilizagéo do transporte individual e consequente racionalizagdo do respectivo uso.”

Fonte: Guia para a elaboragéo de Planos de Mobilidade de Empresas e Pélos (Geradores e Atractores de deslocagdes)*

Relativamente ao dimensionamento do estacionamento de uso privado e publico é importante néo sé definir
valores minimos, como define a Portaria, mas também, e sobretudo, valores maximos como tem sido pratica

4 Consultar 0 “ Guia para a elaboracéo de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos (Geradores e Atractores de deslocagdes)” —
“Pacote da Mobilidade”, IMTT/DHV, 2011
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em varios Planos Directores Municipais (PDM). E o caso da revisdo do PDM de Lisboa, que apresenta uma
parametrizagdo do estacionamento mais consentanea com o actual paradigma, introduzindo a nogdo de
valores méximos e diferenciando a capitagdo do estacionamento por zonas em funcdo da oferta de
transporte publico existente.

De salientar que, tal como referido na propria Portaria n.°216B/2008, esta se aplica na auséncia de planos
ou quando estes para ela remetem. Desta forma, outros pardmetros podem (e devem) ser fixados em
Planos Municipais de Ordenamento do Territorio desde que enquadrados por uma politica de
estacionamento.

A legislagdo define ainda as condices de acessibilidade a satisfazer no projecto e na construgéo de
espagos publicos, equipamentos colectivos e edificios habitacionais, tendo em consideragdo as
necessidades de pessoas de mobilidade condicionada.

"Espagos para estacionamento de viaturas:

O nlmero de lugares reservados para veiculos em que um dos ocupantes seja uma pessoa com mobilidade
condicionada deve ser pelo menos de:

1) Um lugar em espacos de estacionamento com uma lotagéo n&o superior a 10 lugares;

2) Dois lugares em espagcos de estacionamento com uma lotagéo compreendida entre 11 e 25 lugares;

3) Trés lugares em espagos de estacionamento com uma lotag&o compreendida entre 26 e 100 lugares;

4) Quatro lugares em espagos de estacionamento com uma lotag&o compreendida entre 101 e 500 lugares;

5) Um lugar por cada 100 lugares em espagos de estacionamento com uma lotagao superior a 500 lugares.

Os lugares de estacionamento reservados devem:

1) Ter uma largura Util ndo inferior a 2,5 m;

2) Possuir uma faixa de acesso lateral com uma largura 0til ndo inferior a 1 m;

3) Ter um comprimento Util n&o inferior a 5 m;

4) Estar localizados ao longo do percurso acessivel mais curto até a entrada/saida do espago de
estacionamento ou do equipamento que servem;

5) Se existir mais de um local de entrada/saida no espago de estacionamento, estar dispersos e localizados
perto dos referidos locais;

6) Ter os seus limites demarcados por linhas pintadas no piso em cor contrastante com a da restante
superficie;

7) Ser reservados por um sinal horizontal com o simbolo internacional de acessibilidade, pintado no piso em
cor contrastante com a da restante superficie e com uma dimensé&o néo inferior a 1 m de lado, e por um sinal
vertical com o simbolo de acessibilidade, visivel mesmo quando o veiculo se encontra estacionado.

A faixa de acesso lateral pode ser partilhada por dois lugares de estacionamento reservado contiguos.

Os comandos dos sistemas de fecho/abertura automético (exemplos: barreiras, portdes) devem poder ser
accionados por uma pessoa com mobilidade condicionada a partir do interior de um automaével."
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3. Caracteristicas do estacionamento

As caracteristicas do estacionamento podem ser analisadas do ponto de vista da oferta e da procura.

3.1 Oferta de estacionamento

A oferta de estacionamento define-se quantitativamente (nimero de lugares disponiveis) e qualitativamente,
em fungdo dos diferentes regimes de gestdo implementados (duragdo de estacionamento, tarifagéo, entre
outros).

Apresentam-se em seguida as principais caracteristicas da oferta em termos de localizag&o, gestdo e
exploragéo.

na via publica fora da via publica

admissao reservada a
determinadas categorias
de utentes/usos
publico (residentes, pessoas com publico privado
mobilidade condicionada,
cargas e descargas,
entidades)

Organlzzjlgao Longitudinal, obliquo ou perpendicular FETID L estamonamentf) a superﬁme ouem
espacial estrutura (subterraneo ou silo)

Muito curta, curta,

Regime de
acesso

Muito curta, curta,

Regime de m.?di.at" (Ijon%a € média, longa e
duragio de Mol (e Varidvel limitada (de acordo Variavel
. acordo com o -
estacionamento - com o Codigo da
Ceilia Estrada)
Estrada)

Regime de

pagamento e Gratuito ou pago (com tarifagéo constante, progressiva ou regressiva) (ver capitulo 4)

sistema tarifario

A oferta de estacionamento de acesso privado constitui uma componente do sistema de estacionamento de
dificil determinacdo, uma vez que o seu registo é muitas vezes inexistente e a sua identificagdo e
caracterizacdo através de levantamentos revela-se complicada, morosa e dispendiosa, optando-se em
muitos casos por proceder a estimativas. Este segmento (estacionamento privado) da oferta pode
representar em muitas situagdes uma componente fundamental do sistema de estacionamento quando se
trata de definir a gestdo do estacionamento na via publica.
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3.2 Procura de estacionamento

As necessidades de estacionamento séo espacialmente difusas e temporalmente variaveis e decorrem dos
motivos das deslocagdes. Por um lado, ao motivo casa-trabalho estéo associadas deslocacfes pendulares e
um estacionamento de longa durag&o, por outro, aos motivos relacionados com actividades como comércio
e servigos, estdo associadas deslocagdes multiplas, muitas vezes de curta distdncia e um estacionamento
de curta a média duragéo.

Os motivos de estacionamento diferem em fungéo das actividades e do momento do dia. Por esta razéo,
estudos realizados sobre a tematica do estacionamento, distinguem trés categorias principais de utentes
com as seguintes caracteristicas:

e Necessidades variaveis em fungdo da taxa de motorizagdo, do local de residéncia, da
dimensé&o do agregado familiar e do fogo.

e Se ndo utilizam a viatura nas deslocagdes casa-trabalho, tém necessidade de a deixar
estacionada durante o dia (periodo diurno e nocturno).

e Se utilizam a viatura durante o dia nas deslocacbes casa-trabalho, tém necessidade de
estacionamento no periodo nocturno.

Residentes

e Os visitantes e clientes estacionam ocasionalmente e em funcdo do motivo da viagem
(compras, acesso a servigos e equipamentos colectivos, lazer, turismo ou visitas a familiares e
amigos) podem apresentar diferentes comportamentos e necessidades especificas.

Visitantes e

clientes

e Esta categoria inclui os utilizadores que se deslocam quotidianamente para o local de trabalho
ou de estudo.

¢ As necessidades de estacionamento no destino sao influenciadas pela reparticdo modal.

e A utilizag&o do veiculo privado como meio de transporte pode ser determinada pela existéncia,
ou ndo, de estacionamento no destino e respectivas condi¢des (taxa de ocupagéo, regime de
durag&o e prego).

Pendulares

A categoria relativa as cargas e descargas ndo sera abordada no presente documento, mas sim na Brochura
relativa as "Solugdes de Logistica Urbana".

A procura de estacionamento das diferentes categorias de utentes varia ao longo do dia em fungédo das suas
necessidades e regista, por vezes, uma sobreposi¢do temporal (visivel nas figuras 2 e 3) que origina
caréncias de estacionamento durante periodos especificos.

Figura 2 - Procura temporal em funcao das categorias de utentes

Residentes "fixos"
(que ndo utilizam o veiculo durante o dia)
12 18 24
ﬁ - Residentes "dinamicos"
(que utilizam o veiculo num ou mais
momentos durante o dia) 1z 15 27
Pendulares "fixos"
(utilizam o veiculo privado como meio
de transporte para o local de trabalho, 5 12 18 7

mas ndo durante o dia, excepto
exentualmente, a hora de almogo)

9 s
0s pendulares "dinamicos"
(utilizam o vefculo privado como meio
de transporte para o local de trabalho

e durante o dia)

0Os clientes/visitantes diurnos
(comércio, tercidrio, recreativo)
12 18 24
Os clientes/visitantes nocturnos
(essencialmente recreativo) A\ y
12 18 24

Adaptado da Fonte: Cahier TEA n.°9 - Le Stationnement, EPFL, 1994
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Figura 3 - llustragdo da sobrep

Dias (teis  Sabado Domingo Tarde Noite

2 Pendulares ™fixos"
L o o o o o
Pendulares "dindmicos"

Clientes @ . © O ©

=
K vorones ©O O o|l ® o
£

Residentes O . . . .
Problemas A A 4 A A

Muito forte Forte Média Reduzida Muito reduzida
Intensidade da procura ‘ (] O O o

Elevada Média Reduzida

Gravidade dos problemas A A A

Adaptado da Fonte: Cahier TEA n.°9 - Le Stationnement, EPFL, 1994

A procura de estacionamento pode ser analisada do ponto de vista da duragcdo de estacionamento
associada ao motivo da viagem e, consequentemente, as categorias de utentes identificadas anteriormente.
A duragéo de estacionamento varia entre tipologias de muito curta duragéo e de longa durag&o.

Muito curta duragéo < 30 min

Curta duragéo 30 min - 1h00 / 1h30
Média duragao 1h00 / 1h30 — 3h00 / 4h00
Longa Duragao > 3h00 /4h00

A caracterizagao da procura de estacionamento em fungdo da sua duragéo é fundamental para conhecer as
reais necessidades de estacionamento e aferir se um eventual problema de caréncia de estacionamento
pode ser resolvido, parcial ou totalmente, através da implementagéo exclusiva de medidas de gestdo do
estacionamento.

A andlise realizada a procura de estacionamento permite identificar o comportamento dos utentes
relativamente aos lugares de estacionamento. A analise do consumo de estacionamento (procura) num
determinado perimetro, em funcdo ndo apenas da ocupagdo de lugares mas também de horas de
estacionamento (duragdo do estacionamento), permite identificar as categorias de utentes que
efectivamente consomem a oferta disponivel. Esta analise permite retirar conclusdes relevantes que
salientam a importancia da implementagdo de medidas de gestdo do estacionamento. Considerando, por
exemplo, dois lugares de estacionamento, e se num deles estacionou apenas 1 utente durante 10 horas e
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no outro estacionaram 10 utentes, cada um durante 1 hora, é possivel concluir que, considerando a oferta

de estacionamento como horas de estacionamento, 1 utente consumiu a mesma oferta de estacionamento
que 10 utentes.

Muitas situacbes de caréncia de estacionamento durante o periodo diurno correspondem a situagdes
similares a apresentada, isto €, os lugares de estacionamento estdo muitas vezes ocupados por utentes
pendulares (que estacionam durante periodos longos) e que impedem utentes de curta e média duragéo de
estacionar.

Figura 4 - Estrutura dos utentes e consumo da oferta de estacionamento

Estrutura Consumo
dos utentes da oferta (h

10 horas
consumidas

10 utentes 10 utentes
estacionam de curta duragao

1 utente 1 hora
estaciona
4 10 horas
10 horas <<% 1 utente consumidas

de longa duragdo
das 8h00 as 18h00, 2 lugares disponibilizam 2 x 10h Menos de 10% dos utentes consomem
20h de estacionamento metade da oferta de estacionamento

Fonte: Transitec

Figura 5 — Andlise da procura de estacionamento: estrutura dos utentes e consumo da oferta (outputs do
software TICPARC), Almada, 2001

Estrutura dos utentes ao longo do dia (entre as 7h e as 18h30) Estrutura Consumo da oferta
dos utentes (horas)

60
160%

50
140%

243 veiculos

0 120%

100%:

dade

E
=
Capac

54 veiculos

Veiculos

20

15 veiculos -

68 veiculos

7h 7h30 8h 8h30 9h 9h30 10h 10h30 11h 11h30 12h 12h30 13h 13h30 14h 14h30 15h 15h30 16h 16h30 17h 17h30 18h 18h30
Horas

utentes de utentes de utentes de G
curta duragdo média duragdo longa duragdo PTI residentes
(< 1,5 horas) (1,5 horas - 3 horas | (>3 horas) o

- - - - Ocupagéo média

Capacidade

Fonte: Transitec

Um outro aspecto importante na analise da procura de estacionamento prende-se com as distancias que
cada categoria de utentes esta disposta a percorrer a pé entre o local de estacionamento e o destino final da
sua viagem. Estas distancias s&o varidveis e dependem: de factores topogréficos; da condigéo fisica de
cada individuo; do conhecimento da area; da atractividade do percurso, sobretudo no que respeita a
seguranga; do custo do estacionamento; do periodo do dia; da dimensdo do aglomerado urbano, entre

10



: CARACTERISTICAS DO

ESTACIONAMENTO
outros. De uma maneira geral, quanto maior € a duragdo da actividade e a extensao do aglomerado urbano,
maior é a distancia que os utentes estao dispostos a percorrer.

Tabela 1 — Distancias percorridas a pé por categoria de utente

Distancia favoravel Distancia limite

Residentes <100 m 300m
Visitantes/clientes <200m 300 m
Pendulares <100 m 200 m

Fonte: Cahier TEA n.°7 Le Stationnement, EPFL, 1994
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4. Politica de estacionamento

A politica de estacionamento engloba todas as medidas organizacionais, fisicas, tarifarias e de desenho que

visam o desenvolvimento e a gestdo do estacionamento em fungéo dos objectivos das politicas urbanas, de
mobilidade e ambientais.

Qualquer reflexdo sobre estacionamento deverd ser enquadrada por uma visdo global do sistema de
transportes e do ordenamento do territorio tendo em consideragéo os objectivos em matéria de mobilidade, a
afectacdo das fungdes urbanas e a respectiva geracdo de deslocagdes, o caracter multimodal dessas

deslocacdes e as interacgdes entre o estacionamento e o sistema de transportes, visando alcangar os
seguintes objectivos fundamentais:

m  equilibrio entre modos de transporte;
manutengéo da atractividade das &reas centrais;
melhoria da qualidade do espaco publico;

consolidacdo dos centros urbanos;

redugéo das agressdes ambientais.

Metodologia para a elaboragao de um estudo do estacionamento.

12
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Na metodologia apresentada, os diferentes cenarios a adoptar deverdo equacionar estratégias de actuagéo
diferenciadas em articulagéo com os resultados esperados, tendo em conta os objectivos descritos.

As questdes que se colocam s&o por exemplo:

¢ No tecido urbano consolidado e nas diferentes zonas urbanas, por hipétese A, B e C, devera haver
aumento/reducéo da oferta, onde e quando?

e Nas novas areas de expansdo e na reabilitagdo e renovagdo urbanas, que critérios de
acessibilidade e indices de estacionamento aplicar? Mais ou menos generosos?

Como ja foi referido, os instrumentos de planeamento e ordenamento do territdrio (Planos Directores, Planos
de Urbanizagdo, Planos de Pormenor e, no futuro, Planos de Mobilidade e Transportes), podem fixar
parametros minimos e maximos de dimensionamento do estacionamento.

Clarificadas as opgdes politicas, em particular em matéria de mobilidade, deve apostar-se na eficiéncia da
utilizagdo da oferta de estacionamento, o que pressupde o ajustamento das medidas de planeamento e
gestdo do estacionamento as necessidades dos utilizadores que se pretende privilegiar. Uma das
componentes é o planeamento de nova oferta em determinadas zonas urbanas e outra é a gestdo do
estacionamento disponivel. Neste @mbito, as medidas a adoptar prendem-se fundamentalmente com a
afectacdo da oferta a determinadas categorias de utilizadores, a duragéo do estacionamento e a politica
tarifaria.

Regras de e Permitem limitar o acesso a uma determinada categoria de utilizadores.

Afectac.;éo a e Podem promover uma utilizagdo complementar e uma optimizagéo da ocupagéo favorecendo
categorias de uma utilizagéo mdltipla e equilibrada da oferta disponivel.
utilizadores

Variagdo na e Dissuade a utilizacdo da oferta de estacionamento por determinados utilizadores.
Duragao de e Optimiza a oferta de estacionamento e cria oportunidades para mais utilizadores.
HEHEEION o nfluencia directamente a taxa de rotago do estacionamento.

e Tem dois objectivos principais: promover a utilizagdo do estacionamento de acordo com a
politica de mobilidade tragada e rentabilizar os investimentos realizados.

e Pode promover a segmentagdo da utilizagdo da oferta de estacionamento através da
diferenciagdo do prego, por exemplo, incentivar a utilizagdo preferencial dos parques de
estacionamento em detrimento do estacionamento na via publica e promover a utilizagdo dos
parques de estacionamento dissuasores na periferia.

o A tarifagdo tem uma influéncia directa sobre a forma de utilizago do estacionamento:

- Uma tarifa horaria elevada tem tendéncia a aumentar a rotagdo do estacionamento, o que
tem como consequéncia uma redugao das deslocagdes em transporte individual. Da mesma
forma, uma menor tarifa horaria de estacionamento favorece o estacionamento de longa
o o duragdo e a utilizagdo do veiculo privado. Para o utilizador, a aceitabilidade de uma tarifa
Politica tarifaria horaria depende, em particular, da proximidade e do conforto do estacionamento.

- Comparativamente com uma tarifa horaria constante, uma tarifa regressiva ou progressiva
favorece ou dissuade o estacionamento de longa duragdo e, consequentemente, o tipo de
utilizadores (por exemplo, uma tarifa horaria progressiva favorece os utentes que pretendem
estacionar por periodos mais curtos em detrimento dos pendulares que pretendem estacionar
durante todo o dia). De uma maneira geral, uma tarifa horéria progressiva origina um
aumento do trafego gerado (duracdes de estacionamento mais curtas).

- A tarifa pode variar em fung@o da localizagéo do estacionamento, na via publica ou em
parque de estacionamento, em fungdo da sua localizagdo espacial face ao aglomerado
urbano, isto ¢, o estacionamento deve aumentar o seu prego e restrigdo de duragao a medida
que se avanga para o centro da cidade e, finalmente, em fungao da existéncia de uma maior
oferta de transportes publicos.

13
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- A tarifa pode variar de acordo com o dia da semana ou hora do dia, de modo a favorecer
uma determinada categoria de utilizadores e optimizar a ocupagéo do estacionamento.

- A tarifa pode variar por categoria de utilizador para promover um determinado grupo
especifico.

- O valor pago pelo utilizador deve corresponder exactamente ao tempo de permanéncia
efectivo.

Adaptado da Fonte: Normes VSS - Association suise des professionnels de la route et des transports, 2009

A fiscalizagdo do cumprimento das regras instituidas e a sinalizagdo e informagdo relativas ao
estacionamento s&o instrumentos fundamentais para o sucesso da implementagéo das medidas de politica
adoptadas. Com efeito, a fiscalizagéo do estacionamento é crucial para a correcta utilizagdo da oferta de
estacionamento e as situagdes de incumprimento contribuem para a redu¢do de acessibilidade, a
deterioragéo do espaco publico com impactes negativos em particular para os pedes. A fiscalizagdo deve
apostar no controlo efectivo e na constante melhoria da sua eficiéncia e, igualmente, em acgdes de
informagéo e sensibilizagdo da opinido publica.
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5. Principios de dimensionamento da oferta de
estacionamento

O dimensionamento da oferta de estacionamento e definicdo da respectiva gestdo pressupde uma primeira
etapa de analise e estimativa da procura de estacionamento. Os principais pardmetros que influenciam a
procura de estacionamento s&o 0s usos do solo, a taxa de motorizagéo e a repartigdo modal.

Neste ponto, apresentam-se de forma sucinta os principais aspectos a ter em consideragdo no
dimensionamento da oferta.

O dimensionamento da oferta de estacionamento resulta de um processo iterativo de optimizagdo que
integra os objectivos da politica de estacionamento com as necessidades das diferentes fungdes urbanas, a
intensidade de usos, a acessibilidade proporcionada pelos varios modos de transporte, o trafego motorizado
e as caracteristicas do estacionamento. Este procedimento pressupde uma analise das necessidades e
assenta em duas nogdes fundamentais: a necessidade teérica ou limite e a necessidade efectiva.

A necessidade tedrica ou limite corresponde ao total de lugares necessarios, considerando os usos
existentes e os pardmetros definidos nas normas e regulamentos em vigor e considerando que a
acessibilidade se realiza exclusivamente em transporte individual. Este valor corresponde a um valor tedrico
que reflecte o limite superior do nimero de lugares de estacionamento necessarios e varia de acordo com o
uso do solo. Apresentam-se em seguida alguns valores indicativos.

Refira-se, por exemplo, que na Suiga muitos dos parametros referidos para calcular o nimero de lugares em
fungao do uso sédo definidos, ndo sé tendo em conta a area bruta de construgdo mas também o nimero de
postos de trabalho e de visitantes, como exemplificado no quadro seguinte.

L Uso | Nimero de lugares

Habitacao 1 lugar/100 m2 de ABC ou 1 lugar/fogo + 10% para visitantes
Comércio

Colaboradores 1,5 lugares/100 m2 de superficie comercial

Visitantes de areas comerciais 3,5 a 8 lugares/ 100 m? de superficie comercial

As grandeS superficies comerciais devem ser objecto de estudo
especifico devido a sua dimens&o e complexidade.

Servigos

Colaboradores 2 lugares/100 m2 de ABC
Visitantes 0,5 a 1 lugar/100 m2 de ABC
Industria

Colaboradores 1 lugar/100 m2 de ABC
Visitantes 0,2 lugar/ 100 m? de ABC

Nota: Devem ser implementados lugares de estacionamento destinados a pessoas com deficiéncia associados aos
diferentes usos de acordo com a regra de 1 lugar de estacionamento para veiculos de pessoas com deficiéncia / 50
lugares de estacionamento ou 1 lugar por piso.

1) ABC: area bruta de construgao

Exemplo de alguns dos valores considerados no calculo das necessidades teoricas (limite) de estacionamento considerados na
Suica. (Fonte: Normes VSS — Association suisse des professionnels de la route et des transports, 2006)
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A necessidade efectiva corresponde a uma reducdo do pardmetro da necessidade tedrica tendo em
consideragéo dois aspectos fundamentais: por um lado, a possibilidade de transferéncia modal do transporte
individual para outros modos de transporte e a utilizagdo complementar da oferta de estacionamento e, por

outro, os impactes aceitaveis ao nivel dos volumes de trafego no que se refere aos impactes ambientais, a
necessidade de salvaguarda do espago publico e aos aspectos de viabilidade técnica.

Figura 6 — Necessidades de estacionamento tedricas e efectivas

Valores indicativos para as necessidades
tedricas (limite) em termos de nimero de
lugares de estacionamento

Aplicacao de coeficientes de redugao tendo em
consideracao:

« a transferéncia modal do transporte individual para o
transporte publico ou para 0s modos suaves

* a utilizagdo partilnada da oferta de estacionamento

Necessidades reduzidas

Analise complementar :
* impactes admissiveis em termos de volumes de trafego
* impactes ambientais admissiveis
* salvaguarda do espago publico
« viabilidade técnica

Necessidades efectivas que corresponde a oferta de _
estacionamento a implementar e tem em consideragao:

—valor minimo (obrigatério)
—valor maximo (admissivel)

Fonte: Cahier TEA n.°9 - Le Stationnement, EPFL, 1994

Refira-se ainda que as necessidades efectivas de estacionamento devem ser consagradas no regulamento
dos Planos Municipais de Ordenamento do Territério (PMOT) j& que s&o essas necessidades que traduzem
claramente a politica de estacionamento que se pretende implementar, independentemente das
necessidades tedricas.

Com efeito, torna-se cada vez mais importante distinguir, por um lado, a politica de estacionamento na
‘origem”, ou seja, para os residentes, e por outro, a politica de estacionamento no “destino”, ou seja, nas
areas comerciais e/ou de servigos e/ou de equipamentos colectivos.

Enquanto no “destino”, sobretudo quando combinado com uma boa oferta de transporte colectivo, é
necessario conter e penalizar a oferta de estacionamento de longa durag&o (quer na via publica quer dentro
dos lotes), nas areas de uso dominante habitacional (“origem”) o seu dimensionamento nem sempre é
consensual. Tendencialmente, mais do que definir minimos, é fundamental definir patamares maximos de
estacionamento. As boas préticas internacionais tém mesmo caminhado no sentido da defini¢do da oferta de
estacionamento nas areas de uso dominante habitacional com base em valores méximos inferiores a um
lugar por fogo, em fungdo das caracteristicas do edificado e dos niveis de acessibilidade em transporte
publico.

O dimensionamento da oferta de estacionamento destinada a veiculos de pessoas com mobilidade

condicionada deve obedecer aos parametros definidos na legislagéo respectiva que determina as condicdes
de acessibilidade a satisfazer.
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PRINCIPIOS DE DIMENSIONAMENTO
DE LUGARES DE ESTACIONAMENTO

6. Principios de dimensionamento de lugares de
estacionamento

O presente ponto e os valores que se apresentam incidem sobre o estacionamento de veiculos ligeiros na
via publica.

O lugar de estacionamento corresponde a area de pavimento que se destina ao estacionamento de um
veiculo. As suas dimensdes dependem sobretudo do tipo de veiculo e do espagamento admitido entre
veiculos, mas também das manobras de acesso ao lugar de estacionamento, da taxa de rotagéo e da
tipologia de via em que se encontra.

Relativamente a disposigao espacial distinguem-se as seguintes tipologias de estacionamento:

o Estacionamento paralelo a direcgéo de circulagéo.

e Do lado direito da via de circulagdo facilita a entrada e saida de passageiros. € do lado
esquerdo facilita a entrada do condutor.

e Esta disposicao tem tendéncia a causar uma maior perturbagéo na circulagéo rodoviaria.
Obliquo e Pode ser perpendicular a direccao de circulagdo (angulo de 90°) ou formar um angulo de 30°,
45° ou 60° (0s mais usuais) entre a orientagéo do estacionamento e a direcgéo de circulagéo.

De acordo com a legislacéo geral aplicavel (Capitulo 2 — Breve enquadramento) as dimensdes consideradas
para um lugar de estacionamento destinado a veiculos ligeiros variam entre 2,25 m ou 2,5 metros de largura
por 5 metros de comprimento.

Longitudinal

O dimensionamento de lugares de estacionamento de veiculos em que um dos ocupantes € uma pessoa
com mobilidade condicionada, tem regras proprias

Os lugares de estacionamento reservados devem:

1) Ter uma largura Util ndo inferior a 2,5 m;

2) Possuir uma faixa de acesso lateral com uma largura (til ndo inferior a 1 m;
3) Ter um comprimento Util n&o inferior a 5 m;

4) Estar localizados ao longo do percurso acessivel mais curto até a entrada/saida do espago de estacionamento
ou do equipamento que servem;

5) Se existir mais de um local de entrada/saida no espago de estacionamento, estar dispersos e localizados perto
dos referidos locais;

6) Ter os seus limites demarcados por linhas pintadas no piso em cor contrastante com a da restante superficie;

7) Ser reservados por um sinal horizontal com o simbolo internacional de acessibilidade, pintado no piso em cor
contrastante com a da restante superficie e com uma dimens@o néo inferior a 1 m de lado, e por um sinal vertical
com o simbolo de acessibilidade, visivel mesmo quando o veiculo se encontra estacionado.
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As dimensdes dos lugares de estacionamento preconizadas nos paises europeus tendem a variar. Por essa
razéo, e na auséncia de normativa nacional, optou-se por apresentar, a titulo de exemplo, os principais
pardmetros de dimensionamento considerados em Espanha.

Dimensoées do Dimensoées do lugar de

Tipo de Veiculo veiculo estacionamento
(m) )
Motociclo 0,80 x 2,10 1,00 x 2,50
Ligeiro (pequeno) 1,60 x 3,70 2,00 x 4,50
Ligeiro (médio) 1,70 x 4,20 2,40 x 5,00
Veiculo de pessoa com deficiéncia 3,30 x 4,50

Fonte: Recomendaciones para el proyecto y disefio del viario urbano, Ministerio de Fomento, Espanha, 2000

Tipologia de

estacionamento

Dimensoes

Largura do lugar (a):

e 2.00 m: no caso em que o trafego motorizado pode ser interrompido com a abertura das
portas dos veiculos estacionados;

e 2,25 m: no caso em que se pretende reduzir as perturbacoes causadas pela abertura das
portas dos veiculos estacionados

Longitudinal e 2,40 m: quando existem obstaculos junto ao lugar de estacionamento que impecam a saida
do condutor do veiculo.

Comprimento do lugar (b): 5,00m
Largura necessaria para manobras (c):
e Minima: 2,50 m

e Recomendada: 3,00 m

Largura do lugar (a):

e Minima: 2,25 m (sobretudo para estacionamento de longa duragéo)
e Média: 2,40 m

Comprimento do lugar (b):

e Com o lancil do passeio como limite: 4,20 m

e Sem o lancil do passeio como limite: 4,70 m

e Maxima: 5, 00 m (valor que pode favorecer o estacionamento ilegal,
em segunda fila)

Largura necessaria para manobras (c):
e Entre 5,00 ma 6,00 m

Perpendicular

Obliquo

Largura do lugar (a):
e Recomendada: 2,40 m
Estacionamento e 2,25 m, para estacionamento a 30° e com taxa de rotagao reduzida

a30° 45° e 60° e Maxima: 250 m (a ndo ultrapassar, pois pode originar
estacionamento ilegal, em segunda fila)

Medida transversal do lugar (b'):
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Variavel em fungdo da existéncia ou ndo de barreira fisica que
impeca o avango dos veiculos sobre os passeios.

Estacionamento Sem barreira Com barreira
a fisica (m) fisica (m)
30° 3,60 3,80
45° 4,10 4,40
60° 4,40 4,80

Largura necessaria para manobras (c):

Estacionamento Minima Recomendada
a (m) (m)
30° 3,00 3,00
45° 3,00 3,20
60° 3,50 4,00

Fonte: Recomendaciones para el proyecto y disefio del viario urbano, Ministerio de Fomento, Espanha, 2000

Figura 7 - Estacionamento longitudinal, perpendicular e obliquo
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7. Sintese

Em sintese, o planeamento e a gestdo do estacionamento, influenciam a mobilidade.

O controlo das condi¢cbes de acesso, do regime tarifério, da localizagéo, da capacidade disponivel, dos
modelos de exploracéo, da duracdo e permanéncia, constituem os instrumentos varidveis, disponiveis para
promover politicas diferenciadas de estacionamento, favoraveis a transferéncia modal e a melhoria da
circulagdo e do congestionamento.

Ha que reconhecer o papel, em particular, do pre¢co do estacionamento na gestdo da procura e da
necessidade da sua redugdo ou ampliagdo em fung&o do espago disponivel e da utilizagao pretendida.

«O estacionamento é hoje uma componente vital da funcionalidade de qualquer area urbana, devendo a sua
oferta ser uma resultante da intersec¢do dos usos do solo e da oferta de transporte colectivo. Mas aléem
disso, a facilidade de encontrar um lugar para estacionar junto do destino de uma viagem é também um
factor importante das opgbes modais dos cidaddos. Por isso, a quantidade e regime da oferta de
estacionamento numa dada area urbana devem ser usados como instrumento de qualificagdo dessa area e
como requladores das op¢bes de mobilidade dos individuos, nomeadamente como ferramenta essencial de
incentivo a promogéo do uso de transporte colectivor®.

Assim, os objectivos de sustentabilidade urbana impdem as nossas cidades a adopgédo de uma estratégia de
actuagdo no sentido de atenuar e equilibrar os problemas suscitados por uma forte pressdo do trafego
motorizado e do estacionamento.

5 "Lisboa: o desafio da mobilidade”, CML, Julho de 2005
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