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Sumario

O presente artigo apresenta um conjunto de estratégias e de medidas de gestdo do sistema de estacionamento,
aplicadas ao centro urbano de Vila Real. As medidas e a¢des adotadas sdo integradas numa visdo global de
mobilidade sustentavel e suportadas pelo diagndstico dos niveis de oferta e de procura de estacionamento de
uso publico. As propostas foram diferenciadas em trés zonas distintas, para as quais é definida a implementacao
de solugbes de promocgdo/imposicdo de rotatividade no uso da oferta de estacionamento recorrendo
predominantemente a limitacGes de duragdo de estadia, complementadas por um sistema de tarifacdo inteligente
e progressivo no tempo.
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1 INTRODUCAO

O desenvolvimento e adocdo de estratégias integradas e coordenadas de estacionamento constitui um poderoso
instrumento para a implementacdo de politicas sustentaveis conducentes a uma cidade e mobilidade para os
cidaddos. A mobilidade em dominio urbano, continua a ser caracterizada por uma forte dependéncia do
automavel privado, sendo desejavel promover uma reducédo seletiva do seu uso, a qual s6 podera ser atingida se
for compensada com um maior uso dos modos alternativos, nomeadamente dos transportes coletivos e dos
modos pedonal e ciclavel. Esta transferéncia modal podera ser imposta pela adocdo de medidas restritivas de
circulagdo ao trafego automovel privado, ou, desejavelmente, ser fortemente estimulada pela adocdo de
estratégias e de medidas de gestdo de estacionamento coerentes, integradas e socialmente equitativas,
acompanhadas de uma oferta de transportes publicos mais competitiva.

De um certo modo, a gestdo do estacionamento é um dos instrumentos potencialmente mais relevantes de
regulacdo da procura dos diferentes modos de transporte, particularmente no acesso aos centros urbanos. No
entanto, a capacidade de adogdo e implementacdo de medidas reguladoras do estacionamento de uso publico,
nomeadamente no que se refere ao estabelecimento de limitagfes de duracéo e alteracdes do tipo de tarifagéo,
pode ser muito limitada nos casos em que a oferta de estacionamento, embora de uso publico, é gerida por
entidades privadas, pelo que importa manter a gestéo do sistema global, sob a al¢cada dos municipios.

Deste modo, o presente artigo apresentada um conjunto de estratégias e de medidas de gestdo dos diferentes
espacos de estacionamento de uso publico tendo-se selecionado o centro urbano de Vila Real, como estudo de
caso. As medidas e acBes adotadas foram integradas numa visdo politica da mobilidade para a cidade e
suportadas pelo diagndstico dos niveis de oferta e de procura de estacionamento de uso publico. As estratégias e
medidas propostas foram diferenciadas para trés zonas distintas da cidade, que resultaram de uma andlise critica
dos tipos de uso de solo dominantes, dos padrdes de mobilidade e dos niveis e tipos de oferta ja existentes bem
como dos niveis de acessibilidade oferecidos pelos transportes plblicos. E definida a implementacio de solucdes
de promocao/imposicéo de rotatividade no uso da oferta de estacionamento recorrendo predominantemente a
limitacGes de duracdo de estadia, solugdes socialmente equitativas, complementadas por um sistema de tarifacdo
inteligente e progressivo no tempo.
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2 VERTENTES DE UMA POLITICA INTEGRADA E SUSTENTAVEL

Independentemente da opcdo da politica de mobilidade adotada, esta devera necessariamente garantir condicoes
de acessibilidade eficientes e adequadas aos diferentes espacos urbanos que a constituem, e de ligacdo destes aos
espacos urbanos envolventes. No caso de Vila Real, importa que esta politica seja capaz de apoiar devidamente o
desenvolvimento econdmico, social e ambiental da cidade.

E assim importante assumir um conjunto integrado de opcdes de base relativamente as funcdes principais que,
considerando as suas potencialidades intrinsecas bem como o seu potencial de integracdo e compatibilidade com
as restantes funcdes urbanas, deverdo ser incorporadas nos diferentes subsistemas de transportes existentes,
designadamente nos subsistemas de transportes coletivos, ciclavel e pedonal.

Nesta perspetiva, assumiu-se que a mobilidade na cidade devera ficar progressivamente menos dependente do
automével privado, devendo o seu uso ser progressivamente limitado as deslocacBes para as quais apresenta
vantagens competitivas Unicas, como sejam as deslocacBes esporadicas. Para que a reducéo seletiva do uso do
automével privado seja obtida, ser4 necessdria uma compensacdo através de um maior uso dos modos
alternativos, particularmente dos transportes coletivos e pedonal, incluindo o servico de Park&Ride, tendo
forcosamente que disponibilizar uma oferta cada vez mais competitiva, nomeadamente em deslocacfes de cariz
pendular com uma grande regularidade temporal, ou outras estadias de duragéo longa.

A reducdo da mobilidade automével no nlcleo central da cidade e a progressiva valorizagdo de espagos
alargados que potenciem a socializagdo e vivéncia urbana, devem servir como mote para implementar estratégias
de protecdo exclusiva de zonas mais nobres, internas, sensiveis ou afetas ao perimetro do centro historico de Vila
Real. Serd de maior importancia que nestas zonas seja promovido o modo pedonal, quer para suporte de viagens
internas de curta distancia quer para complemento de viagens realizadas em transporte coletivo, introduzindo
ligacOes pedonais e ciclaveis de elevada qualidade aos seus pontos de interface, estimulando desta forma o seu
uso frequente por parte dos cidadéos e evitando a utilizac&o de veiculos poluentes em zonas sensiveis da cidade.

Por outro lado, é importante que estas zonas mais sensiveis sejam protegidas com o intuito de combater a
desertificacdo residencial, sendo que uma das vertentes importantes tendera a ser a gestdo do estacionamento
como instrumento de apoio a fixacdo de residentes, particularmente em zonas que se localizam no centro da
cidade.

Por fim, ao existir um propdsito de tornar a mobilidade mais sustentavel, e numa perspetiva de incentivar o
turismo e o lazer, é justificavel que se aposte continuamente na promocdo do modo ciclavel. Assim, esta
promocao deverd ser efetuada numa fase inicial de forma direcionada aos publicos alvo com mais potencial de
adesdo, como sdo exemplo as viagens de lazer e as deslocagdes pendulares casa-escola.

3 DIAGNOSTICO SINTESE SOBRE A MOBILIDADE E ESTACIONAMENTO

3.1 Padrdes de mobilidade

Segundo UTAD [1] mais de metade (58%) da populagdo da cidade de Vila Real utiliza 0 automdvel como meio
de transporte. No que respeita aos transportes pablicos, verificou-se que quanto maior o rendimento do agregado
familiar, menor € o seu uso. Em distancias inferiores a 400 metros, 0 modo pedonal € dominante no que respeita
a deslocaces na cidade (87%), sendo que face a distancias superiores a 800 metros, o nimero de utilizadores do
modo pedonal baixa para os 60%. Ainda no que respeita a rede de transportes publicos, esta foi reconhecida pela
populagdo como um servigo de qualidade e considerada como um “servigo adequado” por 78% da populagdo
inquirida, sendo que as condigdes meteoroldgicas sdo determinantes na escolha do sistema de transporte publico
na cidade de Vila Real.

Foi também verificado que aproximadamente 34% da populacéo realiza apenas duas viagens por dia e, por outro
lado, 26% da populacédo realiza quatro viagens por dia. A maior frequéncia da hora de inicio da viagem foi
verificada entre as 8:00 e as 9:00, com maior incidéncia nesta ultima. No que toca ao nimero de veiculos por
agregado familiar, cerca de 45% possui apenas um automovel, enquanto 29% possui dois automadveis, sendo que
19% dos inquiridos ndo possuem veiculo automdvel prdéprio — no concelho a taxa de motorizacdo é de 464
veiculos por cada 1000 habitantes.



No que diz respeito aos veiculos de duas rodas por agregado familiar, apenas 10% da populagdo possui um
veiculo motorizado, enquanto que relativamente as bicicletas, cerca de 16% possui uma bicicleta e 13% tem duas
bicicletas. Aproximadamente 60% da populacdo inquirida indicou gostar andar de bicicleta, mas uma parte
significativa assumiu limitar o seu uso a deslocacdes relacionadas com lazer ou desporto. Assim, em Vila Real, a
bicicleta ainda ndo é encarada como um modo de transporte para deslocacdes pendulares.

Verificou-se ainda que a maioria da populacdo discorda que a posse de automével seja elemento de valorizacao
social, mas apresenta forte resisténcia a mudanca para o transporte publico (cerca de 50% preferiria utilizar um
veiculo elétrico a mudar para o transporte publico). Notou-se que a maioria dos inquiridos considera a
preservacdo ambiental um tema importante (superior a 95%), mas muitos ainda acham que esse designio nao
devera estar associado a penalizagdo automaével (cerca de 45%).

A utilizacdo do veiculo individual na cidade de Vila Real tem igualmente uma forte aderéncia por parte dos
estudantes, o que pode estar relacionado com o estacionamento livre no campus da UTAD, desincentivando
desse modo o uso do transporte coletivo.

Neste momento, a rede de transportes coletivos urbanos da cidade de Vila Real, explorada pela empresa TUVR,
é composta por 5 linhas urbanas diurnas e uma linha urbana noturna. A exploracéo teve inicio em 1 de janeiro de
2016, pelo que ainda ndo existem dados referentes as condi¢des de utilizacdo e satisfacdo por parte dos utentes.
Desse modo, e tendo em conta os inquéritos de satisfacéo realizados pela UTAD em 2007, a pedido da anterior
concessionaria CORGOBUS, procurando recolher dados e opiniGes dos utentes destes servicos, foi possivel
aferir que cerca de metade dos utilizadores sdo estudantes, quer do ensino superior quer do ensino basico e
secundario, e que, na sua maioria, cerca de 71% dos passageiros sdo do sexo feminino.

No que respeita a frequéncia de utilizagdo, foi verificado que cerca de 72% dos utentes utilizam este servigo
diariamente, sendo que mais de 90% s8o utilizadores regulares, resultando numa reduzida percentagem de
utilizadores ocasionais. Ao nivel das condi¢bes de utilizagcdo, os principais motivos das viagens realizadas
prendem-se nas deslocac¢Ges pendulares casa-trabalho e nas deslocacfes para a universidade e escolas.

3.2 Oferta de estacionamento

No Quadro 1 e na Figura 1 sdo apresentados os dados referentes a oferta de estacionamento na cidade de Vila
Real, concentrada nas 12 zonas definidas no referido documento. Considerando a oferta global de
estacionamento, a maioria dos lugares (83%) séo disponibilizados na via publica e os restantes em parques (cerca
de 17%). Note-se ainda que o nimero de lugares de estacionamento de uso publico e isento de pagamento (via
publica e parques, incluindo os lugares reservados) ascende a 8031, o que representa 89% do total da oferta de
estacionamento na cidade.

Quadro 1. Oferta de estacionamento de uso publico na cidade de Vila Real

Pago Isento Total

Via publica 592 6891 7483
Parque 405 1140 1545
Total 997 8031 9028

A densidade da oferta global na cidade de Vila Real é, em média, de 2560 lugares/lkm? — comparativamente com
outras cidades, a titulo de exemplo, na cidade do Porto a densidade da oferta global é em média de 2700
lugares/km? na &rea metropolitana, e na area interior a VCI (nicleo central da cidade) a densidade é em média de
3300 lugares/km? (sendo que, no primeiro caso, 60% dos lugares se encontram na via publica e os restantes em
parques) (estudo realizado, em 2015, pela FEUP/FCTUC, para o Municipio do Porto), enquanto que na cidade
de Coimbra, a densidade da oferta global é em média de 4700 lugares/km? (estudo realizado pela Universidade
de Coimbra, em 2003, para 0 Municipio de Coimbra), atingindo na &rea central (zona da baixa) quase 10 000
lugares/km?. Pode-se assim concluir que a cidade de Vila Real apresenta uma oferta razoavel de estacionamento,
quando comparada com a cidade do Porto, tendo em conta que esta Gltima é uma cidade metropolitana de grande
dimensao; por outro lado, fica aquém da oferta global presente na cidade de Coimbra — embora se tenha presente
que a cidade de Coimbra apresenta uma oferta tendencialmente excessiva de estacionamento. Em Vila Real, a
densidade de estacionamento é bastante heterogénea balizada entre a densidade maxima de 6500 lugares/km? na
zona K (Shopping) e o minimo de 650 lugares/km? na zona D (Campismo).
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Figura 1. Zonamento e oferta de estacionamento de uso publico na cidade de Vila Real

3.3 Procura de estacionamento

O levantamento da procura baseou-se no registo das matriculas dos veiculos estacionados ao longo de circuitos
pré-definidos e representativos das diferentes zonas, com passagens sequenciais de 30 em 30 minutos.

Na Figura 2 sdo apresentadas as taxas de ocupacdo, considerando a procura total (incluindo o estacionamento
ilegal), durante o periodo de pico, que varia de zona para zona, mas que se observa com maior frequéncia entre
as 10:00 e as 11:00, na via publica. A taxa de ocupacéo ¢ inferior a 100% em 4 zonas, designadamente nas zonas
B, E, K e I, embora muito préxima da capacidade oferecida. Por outro lado, nas zonas C e D as taxas de
ocupacao sdo superiores a 120%. De realgar que a zona D tem uma taxa de ocupagdo muito superior as restantes
zonas, na ordem dos 217%, sendo que a maior parte (123%) corresponde a estacionamentos de caracter ilegal.
No que diz respeito a reparticdo da procura, sdo apenas considerados o0s estacionamentos de caracter legal.

Note-se ainda que o estacionamento observado é maioritariamente de média e longa duracéo (superior a 2 horas),
particularmente nas zonas F, G, H e K, o que significa que a rotatividade é muito baixa.

A percentagem de estacionamento ilegal no periodo critico, apresenta o seu valor maximo para a zona D.
Inversamente, os locais onde se registam os valores mais baixos séo nas zonas B, H, | e K. Com a excecéo da
zona D, o estacionamento ilegal é sempre menor que o estacionamento legal — de notar também que a zona C
(Mercado) apresenta um valor de estacionamento ilegal (56%) muito préximo do estacionamento legal (85%).

A evolucdo, ao longo do dia, da taxa de ocupacdo do estacionamento por parte dos residentes, ou equiparados, na
via publica é apresentada na Figura 3 (valores médios globais). Assim, de acordo com os dados obtidos, 0s
residentes representam cerca de 55% da capacidade do estacionamento disponivel na via puablica, durante o
periodo noturno, contabilizado entre as 06:30 e as 07:00. Ao longo da manha a taxa de ocupagao dos residentes
tende a perder importancia, mantendo ainda um peso significativo as 08:30 e as 10h00, com 43% e 27%
respetivamente, atingindo o valor minimo no final do periodo de observacédo, cerca de 8%. Desse modo, sera
expectavel que uma parte ndo negligencidvel de residentes, ou equiparados, opta por nao utilizar o transporte
individual nas suas deslocagdes diarias, mantendo-o estacionado na via publica.
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Figura 3. Evolucao da taxa de ocupag¢do do estacionamento de residentes, ou equiparados

4 PROPOSTA DE ESTRATEGIAS E MEDIDAS

4.1  Principios orientadores

O desenvolvimento e adocdo de estratégias integradas e coordenadas de estacionamento constitui um poderoso
instrumento para a implementacéo de politicas sustentaveis conducentes a uma cidade e uma mobilidade para os
cidaddos. Como referido anteriormente, a mobilidade na cidade de Vila Real é caracterizada por uma forte
dependéncia do automovel privado, sendo desejavel uma reducéo seletiva do seu uso, que sé podera ser atingida
se for compensada com um maior uso dos modos alternativos, nomeadamente dos transportes coletivos. Esta
transferéncia modal podera ser imposta por medidas restritivas de circulagdo do trafego automével privado, ou,
desejavelmente, ser fortemente estimulada pela adocéo de estratégias e medidas de gestdo de estacionamento
coerentes, integradas e socialmente equitativas, acompanhadas de uma oferta de transportes publicos mais
competitiva. A gestdo do estacionamento é um dos instrumentos potencialmente mais relevantes de regulacdo da



procura dos diferentes modos de transporte, particularmente no acesso ao centro da cidade. No entanto, a
capacidade de adocdo e implementacdo de medidas reguladoras do estacionamento de uso publico,
nomeadamente no que se refere ao estabelecimento de limitacdes de duracdo e alteracfes do tipo de tarifacéo,
pode ser muito limitada nos casos em que a oferta de estacionamento, embora de uso publico, é gerida por
entidades privadas. No caso da cidade de Vila Real tal ndo acontece, sendo que o nimero de lugares existentes
na via pablica se encontra maioritariamente sobre a tutela do Municipio.

Na analise efetuada destaca-se a existéncia de uma carga de estacionamento de caracter ilegal muito elevada e
uma ocupacdo maioritariamente de média e longa duracdo (superior a 2 horas). Relativamente aos residentes,
observa-se que existe um nimero nao negligenciavel que ndo utiliza o transporte individual nas suas deslocac6es
diarias, a que acresce que aqueles que o usam tendem a diluir o ritmo de saidas ao longo do dia.

No que concerne ao nivel de oferta, este ¢ moderado e genericamente adequado, sendo a densidade de lugares
existentes na cidade comparéavel com os valores de outras cidades de referéncia. Desse modo, serd importante
assumir 0 nao aumento substancial do nidmero de lugares de estacionamento, sendo que na via puablica existe
uma margem muito limitada para alteracGes da oferta de estacionamento no centro e nas zonas nobres da cidade.
No entanto, podera haver margem para avancar com a legalizacdo pontual de alguns lugares de estacionamento
que ndo afetem a circulacdo automdvel, a adocdo de medidas de apoio ao transporte publico e/ou a libertacdo de
espacos nobres para outras fungdes, sendo que estes lugares deverdo predominantemente ser destinados a
espacos de carga e descarga. Nos espacos mais centrais considera-se ainda adequado recorrer a eventuais
ampliacBes da oferta em parque associadas a consequente reducéo da oferta de estacionamento a superficie, com
libertagdo dos espagos para utilizagdes mais “urbanas”. Relativamente a gestdo dos espacos de estacionamento
existentes, no que diz respeito aos parques concessionados e privados, reconhece-se que a capacidade de o
Municipio intervir é reduzida, nomeadamente no estabelecimento de limitagGes de duragdo e alteragdes do tipo
de tarifagéo.

Assume-se, portanto, que as estratégias a adotar relativamente as diferentes formas de regulacdo serdo
especialmente dirigidas aos lugares de estacionamento existentes na via puablica. Estas estratégias deverdo
assentar principalmente na garantia de utilizagdo adequada da oferta disponivel e a disponibilizar, apostando
numa progressiva reducéo do estacionamento de média e longa duracdo, através da promogao da rotatividade, a
qual atualmente se mantem em niveis moderados, compensada pela promo¢do do uso de transportes publicos
sobretudo em viagens pendulares. A implementacdo de solugdes de promog¢do ou imposicao de rotatividade no
uso da oferta de estacionamento tera predominantemente de recorrer a limitacdes de duracdo de estadia, solucdes
socialmente equitativas, complementadas eventualmente com tarifacdo inteligente, preferencialmente do tipo
progressivo. Ainda, e em complemento com a introducao de restricdes ao estacionamento de média e longa
duracdo nas zonas mais nobres e centrais da cidade, devidamente compatibilizadas com a operacionalizagéo de
solugdes de acomodacdo do estacionamento residencial, devera proceder-se a promocdo de solucgBes de
Park&Ride (nomeadamente P&BUS), através da localizacdo de parques de estacionamento periféricos
adequadamente localizados, quer dentro quer fora do perimetro urbano da cidade.

Com o objetivo de reduzir a carga do estacionamento de caracter ilegal, sera importante avancar com acoes de
fiscalizacdo continuadas, que deverdo ser determinadas, mas criteriosas, particularmente em locais onde sejam
postas em causa as condi¢cBes de circulagdo. Por outro lado, a implementacdo de medidas restritivas ao
estacionamento, particularmente de média e longa duracdo, deverd ser realizada apenas se forem estritamente
necessarias € na minima medida possivel, ou seja, devera ser realizada apenas e quando existir a vontade e
capacidade de fiscalizacdo adequada, a fim de evitar a descredibilizacdo dessas mesmas medidas.

No que toca ao estacionamento residencial, devera proceder-se a aplicacdo de medidas de discriminagdo
positiva, em funcdo das limitagGes existentes ao nivel da oferta.

4.2 Proposta de zonamento e condicionantes especificas

Importa referir que os padr@es de mobilidade ndo sdo homogéneos em toda a cidade, como ficou patente no
diagnéstico apresentado anteriormente. Também a procura dos lugares de estacionamento, quantificada através
das taxas de ocupagdo e mesmo das cargas de estacionamento ilegal, sdo diversas em diferentes zonas da cidade.
Acresce ainda que os tipos de ocupacdo do solo, bem como das atividades dominantes, sdo distintos em
diferentes areas da cidade. Desse modo, justifica-se que as estratégias e medidas a dotar na gestdo do



estacionamento de uso publico tenham em conta realidades distintas e, por outro lado, sejam estabelecidas de
forma a atingir objetivos que deverao ser igualmente diversos.

Tendo em vista a gestdo do estacionamento de uso publico, a proposta desenvolvida assenta na subdivisdo da
cidade de Vila Real em trés zonas (Figura 4): a Zona I, que corresponde ao “nticleo central” da cidade e sujeita a
um nivel de restricbes mais acentuadas, a Zona Il que se desenvolve em torno da primeira e engloba a restante
parte do centro histérico da cidade, sujeita a medidas de condicionamento mais leves, e a Zona Il que
corresponde & restante area da cidade que ndo se encontra integrada nas zonas anteriores, por principio sem
restricBes gerais ao estacionamento.
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Figura 4. Zonas de estacionamento de durac¢éo limitada (ZEDL)

4.2.1 Proposta de condigdes gerais de regulagdo

O Quadro 1 apresenta uma sintese das condicionantes gerais a impor na regulacéo das diferentes zonas, seja ao
nivel do estacionamento de superficie, ou do estacionamento em parques.

A zona | corresponde a zona onde devem ser impostos 0s critérios mais restritivos, seja em termos de tarifacao
seja da duragdo do estacionamento. Nesta zona ndo é admissivel a manutengdo de bolsas, mesmo que isoladas,
de estacionamento livre. Todo o estacionamento de superficie deve ser sujeito a pagamento e a uma restricao
significativa da duracdo, de forma a fomentar uma elevada rotatividade. Por outro lado, as condi¢es de
utilizacdo do estacionamento de superficie devem ser devidamente compatibilizadas com o estacionamento nos
parques localizados nessa zona. O estacionamento em superficie é fundamentalmente dirigido a paragens curtas
e muito curtas, pelo que se sugere a adocéo de um tarifario de taxa progressiva. Complementarmente é proposta
a isencdo de pagamento na primeira fracdo, de forma a beneficiar as paragens de muito curta duracdo, ligadas
designadamente as atividades comerciais. Esse beneficio deixa de ser justificado na utilizacdo dos parques, ja
que os utilizadores preferenciais dos parques devem ser os utilizadores de média duragéo. Por essa razéo, o custo
do estacionamento com duracdo de 2 horas em superficie e no parque devem ser da mesma ordem de grandeza.
Contudo ¢é aceitavel que nos parques a tarifa seja mantida ou mesmo que assuma uma progressdo inversa, com
reducdo do custo ao longo do tempo, de forma a incentivar o seu uso por periodos mais alongados. O parque
deve ainda prever a definigdo de planos especificos dirigidos aos residentes (planos 24h e noturnos).



Quadro 1. Critérios gerais de regulacao do estacionamento em funcédo da zona

. Zonall Zonalll
Criterios . . Zona Il (*)
Superficie Parque Superficie Parque
Estacionamento livre néo nédo nédo ndo desejavel sim
Estacionamento gratuito . x . x .
o . sim ndo sim néo sim
nos primeiros 15 minutos
Prego médio (€/hora) 0,60 0,90 0,40 <0,40 0,40
ndo / . a x
x . x sim (na 1 progresséo x
Progressdo do custo sim progresséo . nao
. hora) inversa
inversa
Condicionamento temporal | max. 2 horas nado max. 4 horas nado max. 4 horas
Condicdes de apoio a . . . . x
. sim sim sim sim nao
residentes

(*) apenas se podera justificar condicionar pequenas bolsas, que deverdo ser reguladas nos termos apresentados para a
zona Il

Na zona Il, os principios de regulacdo sdo similares aos apresentados para a zona |. Contudo, e dado o seu maior
afastamento em relagdo a zona de maior procura, considera-se que as restricbes impostas, quer em termos de
tarifacdo quer de duracdo, deverdo ser mais moderadas. Os parques devem apoiar a procura de média/longa
duracdo e prever mensalidades/anuidades particularmente dirigidas aos residentes e aos utilizadores pendulares.

No que respeita a zona I1l, apenas se podera justificar condicionar pequenas bolsas, onde se revele necessario
promover a elevada rotatividade (espagos com elevada representatividade de servigos e comércio). Estes espagos
condicionados deverdo ser regulados nos termos apresentados para a zona Il.

4.3  Regulagdo do estacionamento em parques

A oferta de estacionamento pelos diferentes tipos de parques mostra que os 3 parques tarifados anteriormente
referidos (Carvalho Aradjo, Terminal Rodoviario e Seixo) representam 16% da oferta em parque, sendo que
apenas este Ultimo se encontra sob a gestdo da empresa municipal Vila Real Social. Os restantes parques de
acesso condicionado ou livres encontram-se sob a gestdo de entidades privadas. Verifica-se, contudo, que a
maioria dessa oferta se localiza nas zonas J e K, ou mesmo fora do espaco central, pelo que ndo pdem em causa
0 poder regulador da CMVR no mercado do estacionamento em parques centrais.

Relativamente aos parques de acesso livre ou mesmo condicionado, reconhece-se que podem assumir um poder
muito significativo, particularmente se localizados nas zonas centrais da cidade, ja que potenciam e fomentam o
uso do transporte individual, podendo condicionar a acdo do Municipio na regulagdo da procura. Ness Otica, e
particularmente em zonas com boa acessibilidade em transporte publico, entende-se que, por principio, ndo
deverd ser concedida autorizacdo para a construcdo de novos parques deste tipo, particularmente os de
capacidade elevada e que permita aumentar substancialmente o nivel de oferta de estacionamento, sendo que
qualquer excecdo deverd ser cabalmente justificada em estudo técnico especializado onde se demonstre
inequivocamente a inexisténcia de alternativas mais sustentaveis. Apesar disso, é porventura justificavel e até
recomendavel, a criacdo de novos parques de pequena dimensao, no espaco central, para reposicdo do nivel de
oferta eliminado com o projeto de requalificagdo da Av. Carvalho Aradjo e com a beneficiagdo/ordenamento de
outros arruamentos em curso e que inevitavelmente envolvem a reducédo dessa oferta.

No que concerne aos parques privados de uso publico e parques concessionados, as tarifas a praticar devem
acomodar o seu uso pelo estacionamento de média e longa duragdo bem como de residentes, dado que o
estacionamento de curta duracdo é naturalmente melhor servido na via publica pela maior proximidade ao
destino final. Para isso importa manter no Municipio a capacidade para intervir quer no estabelecimento de
limitagGes de duracdo quer na alteragdo dos tarifarios em vigor. No que se refere aos parques do Terminal
Rodoviario e do Seixo, entende-se que deverdo ser, em parte ou mesmo na sua capacidade total, destinados
sobretudo ao estacionamento de média e longa duragdo e ao apoio aos residentes, designadamente no periodo
noturno. Para tal e ao contrario do proposto para o estacionamento de superficie, a taxa horaria deve assumir
uma reducdo progressiva para periodos mais longos. Por oposicéo, o parque da Carvalho Aradjo e outros parque
que venham a ser criados na zona |, pela sua posicdo central e estratégica, deve dar resposta a procura de



curta/média duracdo, mantendo condig¢Bes genericamente mais favoraveis as disponibilizadas no estacionamento
de superficie, de forma a torna-lo atrativo e a libertar o estacionamento de superficie, designadamente para
duracdes préximas das 2 horas. Nesse sentido sugere-se o seguinte tarifario.

Em complemento estes parques devem ainda ser destinados ao uso por parte dos residentes, com tarifarios
francamente favoraveis, usando igualmente como critério de referéncia o IMI e de outras despesas associadas, e
com uma gestdo de proximidade envolvendo as juntas de freguesia e mesmo os proprios utentes. Esta medida
devera ser adotada sobretudo nas zonas em que a carga dos residentes na via publica € elevada e em que 0s
parques se localizam em zonas predominantemente habitacionais e sem garagens, permitindo libertar espago na
via publica para o estacionamento de curta/média duragdo, para as operagOes de carga/descarga e para a
promocao dos modos pedonal e ciclavel.

4.4 Condicdes especificas de regulacédo do estacionamento para residentes

Os residentes representam um dos segmentos privilegiados e a serem protegidos nas zonas centrais, enquanto
politica de combate a desertificacdo, embora importa cumulativamente optar por medidas de desincentivo e de
controlo & maltipla motorizacéo.

A politica sugerida procurou ndo colidir com os principios fundamentais pré-definidos, mantendo a prética j&
instalada em Vila Real. Sob risco de ser atribuido um nimero de disticos de residentes superior ao nimero de
lugares de estacionamento existentes, a politica definida procurou:
i. Por principio, impor um nimero maximo de 2 disticos por fogo, com taxa acrescidas na 22
motorizacéo;
ii. Garantir que um residente em habitacdo com lugar(es) de garagem/parqueamento reservado, possa
igualmente requerer distico de residente. O numero de disticos deve ser reduzido em nimero equivalente
ao namero de lugares reservados ao fogo;
iii. Manter uma politica de precos crescentes em funcéo do nivel de restricdo associado a zona;
iv. Garantir que os residentes possam estacionar em lugares tarifados, sem custos acrescidos, na sua zona
de residéncia e numa outra zona contigua, de nivel de restrigcdo igual ou inferior.
v. Distico confere ao seu titular o direito a estacionar gratuitamente o seu veiculo em qualquer lugar da sua
zona de residéncia titular (ou noutra zona contigua de nivel de restri¢do igual ou inferior), nos lugares
tarifados existentes, sem haver lugar ao pagamento da tarifa de estacionamento e sem limite de tempo;
vi. Os veiculos, quando estacionados, serdo obrigatoriamente identificados através do respetivo distico, a
colocar no interior dos veiculos, junto ao para-brisas, com o rosto para o exterior, de forma a tornar visiveis
as mencdes neles contidas e a referéncia ao ano corrente.
vii. O distico de residente é valido por um ano e importa o pagamento das taxas que constam da tabela de
taxas anexa ao Codigo.

A semelhanga do que ocorre em Lisboa e no Porto, assume-se a possibilidade de atribuigdo de um 3° distico por
fogo, nas seguintes condi¢fes cumulativas:

i. em situacOes pontuais, devidamente justificadas e sujeita a decisdo da CMVila Real;

ii. associadas a tipologias de fogos superiores a T4;

iii. sujeitas a pagamento de precos elevados e equivalentes aos associados aos parques subterraneos.

5 Criacao de um sistema de parques periféricos

Com o objetivo de estimular a transferéncia modal do transporte individual para o transporte publico,
potenciando o uso deste modo de transporte, foi prevista, em articulacdo com Plano de Urbaniza¢do em curso, a
construcéo de parques periféricos de suporte de sistemas P&R. A aposta num reforco muito forte do rebatimento
das viagens geradas nas zonas exteriores a Vila real e atraidas pelo centro da cidade podera conduzir a uma
redugdo significativa das viagens pendulares e a correspondente reducdo da procura de estacionamento,
particularmente o de longa duragéo.

Como se constata dos dados apresentados anteriormente, a materializacdo de um Sistema do tipo P&R, através
de um conjunto de parques de estacionamento adequadamente dimensionados, localizados e devidamente
interligados com a rede de Transporte Publico tenderd a ter um potencial de utilizacdo algo significativo,



particularmente se adotados os cendrios mais agressivos de tarifacdo de estacionamento, associado aos espagos
centrais. SO assim serd possivel contribuir para diminuir a carga do transporte individual na rede viaria e no
sistema de estacionamentos, libertando espaco para outras funcBes, nomeadamente para a vivéncia urbana ou
para o uso de modos de transporte mais sustentaveis como sdo o pedonal e o ciclavel.

Ser4, no entanto, essencial, que a gestdo do sistema de P&R seja realizada em completa articulacdo com os
operadores de transporte publico, promovendo a utilizacdo de bilhete Gnico pela utilizacdo conjunta dos parques
e do servico de transporte publico, e garantindo que o servico de Transporte Publico disponibilizavel é de facto
competitivo. Finalmente, justifica-se realcar que a materializacdo de alguns destes grandes parques podera ainda
ser muito facilitada e rentabilizada se lhes vierem a ser associadas outras valéncias urbanas, como s&o, por
exemplo, os grandes espagos comerciais, que genericamente apresentam potenciais de utilizacdo da oferta de
estacionamentos claramente complementares face aos sistemas de P&R. Note-se, por exemplo, que estes tém
quase sempre a sua carga principal em dias Uteis e em periodos Uteis (8:00-18:00), enquanto as grandes
superficies comerciais tém os seus niveis maximos de procura nos fins de tarde dos dias Uteis e aos fins-de-
semana. Esta complementaridade tenderia a permitir a disponibilizacdo desta oferta de estacionamento para
utilizacdo nos sistemas de P&R com custos de investimento muito mais reduzidos.

6 CONSIDERACOES FINAIS

O presente artigo centrou-se na apresentagdo de uma sintese do diagndstico relativo a oferta e procura de
estacionamento na cidade de Vila Real e de uma proposta global de gestéo do sistema de estacionamento.

De forma geral a procura de estacionamento é superior a oferta em praticamente toda a cidade, atingindo em
algumas zonas 2x a oferta disponivel. Este nivel de pressdo sublinha a necessidade de se apostar numa politica
de gestdo da mobilidade centrada na promog¢do dos modos alternativos, assente particularmente nos transportes
coletivos e no modo pedonal, orientando a oferta de estacionamento disponivel para responder as atividades
comerciais e para defesa dos residentes.

Concluiu-se que a densidade da oferta existente, se enquadra nos valores de referéncia nacional, pelo que de
forma geral, ndo se justifica aumentar de forma significativa a oferta local. Contudo e tendo por base que os
novos empreendimentos urbanisticos em curso e, os projetos de requalificacdo de algumas ruas e avenidas
implicam a eliminago de algumas bolsas de estacionamento, considera-se relevante que a CM Vila Real, reserve
uma ou duas localizagdes adicionais para criacdo de novos parques (silo-autos), de capacidade moderada.

Foram definidas trés zonas diferenciadas. A zona | corresponde a zona central e histérica onde devem ser
impostos os critérios mais restritivos, seja em termos de tarifacdo seja da duragdo do estacionamento. Nesta zona
0 estacionamento em superficie é fundamentalmente dirigido a paragens curtas e muito curtas, onde se sugere a
adocdo de um tarifario de taxa progressiva, com duracdo maxima de 2 horas. Complementarmente € proposta a
isencdo de pagamento na primeira fracdo, de forma a beneficiar as paragens de muito curta duragdo, ligadas
designadamente as atividades comerciais. A Zona Il que circunda a Zona | devera ser sujeita a um nivel de
restricbes mais moderadas, com permissdo de estacionamento até 4 horas. Por sua vez a Zona Ill, por incluir
zonas com elevado potencial de desenvolvimento de uso eminentemente residencial, ndo justifica a adocéo de
medidas restritivas, exceto em pequenas bolsas, onde se possa justificar a promocéao de elevada rotatividade. Em
todas as zonas sdo apresentadas medidas de apoio aos residentes, como forma de controlo da desertificacdo, mas
ao mesmo tempo, capazes de contrariar as multiplas motorizagoes.

Finalmente e face a este nivel de condicionamento ao estacionamento, considera-se absolutamente essencial que
a CM Vila Real ofereca alternativas aos seus municipes. A primeira agdo devera passar pela melhoria
significativa da oferta de transportes coletivos, seja através do aumento do numero de carreiras, seja da sua
frequéncia. A segunda agdo deverd passar pela criacdo de um sistema de Park&Ride, capaz de incentivar 0s
utilizadores a largarem o seu veiculo em parques periféricos de boa acessibilidade e a acederem ao centro seja a
caminhar, ou recorrendo aos Transportes publicos, os quais deverdo cobrir estes parques com oferta de um
servigo fidvel e confortével.
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