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RESUMO

Considerando a intima relacdo entre a disponibilidade de estacionamento e vagas
de garagem e os principios e diretrizes que regem as politicas publicas urbanas de
mobilidade, o presente estudo pretende, inicialmente, apresentar de que maneira
a priorizacdo do veiculo particular como modal de deslocamento transforma as
cidades. Mostra que a busca por onde estacionar € potencialmente mais relevante
que a escassez de espaco viario para acomodar os carros m movimento. Pretende,
neste contexto, compreender a maneira pela qual o ordenamento juridico
brasileiro regula a criacdo e 0 uso dos estacionamentos a partir do estudo de caso
do Municipio de Curitiba. Parte da andlise dos principios e diretrizes
estabelecidas em normas federais, tais como o Politica Nacional de Mobilidade
Urbana e a Politica Nacional sobre Mudanca do Clima, e investiga as regras
estabelecidas pela legislacdo de Curitiba que versa, direta e indiretamente, sobre
estacionamentos e vagas de garagem. O artigo revela as interfaces entre politica
urbana, mobilidade e sustentabilidade, bem como o papel central da legislacdo
urbanistica municipal na garantia do direito a cidade.

Palavras-chave: estacionamento, mobilidade urbana, politicas publicas,
sustentabilidade.

ABSTRACT

Considering the close relationship between parking availability and garage spaces,
and the principles and guidelines that govern urban public policies on mobility,
this study aims to initially present how the prioritization of private vehicles as a
mode of transportation transforms cities. It shows that the search for parking is
potentially more relevant than the scarcity of road space to accommodate moving
cars. In this context, the study seeks to understand how the Brazilian legal system
regulates the creation and use of parking facilities, using the case study of
Curitiba. The analysis is based on the principles and guidelines established in
federal regulations, such as the Politica Nacional de Mobilidade Urbana and the
Politica Nacional sobre Mudanca do Clima and investigates the rules established
by Curitiba's legislation that directly and indirectly deal with parking and garage
spaces. The article reveals the interfaces between urban policy, mobility, and
sustainability, as well as the central role of municipal urban planning legislation
in guaranteeing the right to the city.



INTRODUCAO

Segundo levantamento publicado em junho de 2022, pela revista canadense
Corporate Knights, Curitiba é a cidade mais sustentavel da America Latina e a 142 do
mundo, entre outras 50 avaliadas?. O resultado seria reflexo dos conhecidos investimentos
da cidade em projetos de sustentabilidade, que figuram como referéncia nacional e
mundial em desenvolvimento urbano sustentavel 2. Por esse aspecto, a legislacdo
municipal e as politicas publicas correspondentes merecem interesse e estudo.

Entre as solucBes de mobilidade urbana, ganham destaque, em especial, aquelas
voltadas ao transporte coletivo. As primeiras acdes de infraestrutura viaria de circulacdo
de 6nibus de Curitiba datam de 1974, com a implantacdo do sistema Bus Rapid Transit
(BRT), dentro de um contexto de urbanizacéo do Brasil.

Nas méos de Jaime Lerner, em conjunto com a equipe multidisciplinar do Instituto
de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC), o projeto hoje é listado como
um dos 50 (cinquenta) mais influentes dos Gltimos 50 (cinquenta) anos®, por ter permitido,
com baixo custo, a reorganizacdo no espaco urbano curitibano. O modelo BRT
revolucionou o sistema de mobilidade urbana no mundo e atualmente se encontra em
mais de 180 (cento e oitenta) cidades, transportando mais de 31 (trinta e um) milhoes de
passageiros*.

Apesar do sucesso e das continuas inovacdes, as estatisticas da Urbanizacdo de

Curitiba S.A. (URBS) revelam uma queda constante no nimero de passageiros ano apos

1 CORPORATE KNIGHTS. Curitiba: A city that  works. Disponivel em:
https://www.corporateknights.com/cities/curitiba. Acesso em: 29 mar. 2023.

2 A “cidade modelo”, porém, € objeto de criticas por urbanistas e planejadores, a partir da compreensdo de
que os projetos de reestruturacdo e desenvolvimentos locais decorreriam de um viés empreendedor do City
marketing — que, em linhas gerais, a partir da percep¢do da cidade como um produto, torna a sua venda
parte do “novo planejamento” urbano”. O debate, porém, foge do recorte que se busca no presente estudo.
SANCHEZ Fernanda. Politicas Urbanas em Renovacdo: uma leitura critica dos modelos emergentes.
p. 4. BENACH, N., SANCHEZ, F. "Politicas urbanas y produccion de iméagenes de la ciudad
contemporanea”. In: Seminario Internacional Ciudad y Comunicacion, Anais Equador: Flacso, set. 1998.
Ver, ainda SOARES, Livia; FERREIRA, Jodo Sette Whitaker. As origens do urbanismo moderno: a cidade
de Haussmann. Revista Brasileira de Estudos Urbanos e Regionais, v. 4, n. 1, p. 1-16, 2002. Disponivel
em: https://rbeur.anpur.org.br/rbeur/article/view/13/1. Acesso em; 29 mar. 2023 e SPOSITO, E. S. O mito
do planejamento urbano democréatico. Parcerias estratégicas, n. 21, p. 185-202, 2005. Disponivel em:;
http://www.mobilizacuritiba.org.br/files/2015/11/site-O-mito-do-planejamento-urbano-democratico-
1.pdf. Acesso em: 29 mar. 2023.

3 PMI. PROJECT MANAGEMENT INSTITUTE. Curitba BRT. Disponivel em:
https://www.pmi.org/learning/library/top-50-projects-curitiba-brt-11763. Acesso em out. 2022.

4 GLOBAL BRT Data. Disponivel em: http://brtdata.org. Acesso em: out. 2022.



ano®, tendo o IPPUC apontado a diminuicdo de quase 30% (trinta por cento) dos
passageiros urbanos nos Ultimos 10 (dez) anos®. A estatistica se torna ainda mais
alarmante diante do fato de que, no mesmo periodo, verifica-se 0 aumento da populagéo
curitibana em 12% (doze por cento)’.

Ao apresentar os recentes projetos de reforma e modernizacdo das principais
linhas de rede de transporte coletivo pablico de passageiros, o Ligeirdao no Eixo Leste-
Oeste e a Linha Direta Inter 2, o préprio IPPUC admite a necessidade de alternativas
ainda mais inovadoras e sustentaveis, para que a diminui¢do no uso dos servi¢os ndo
acabe comprometendo a sua qualidade ou mesmo viabilidade.

Muito embora a qualidade seja relevante para os usuarios — sobretudo no Brasil,
onde o transporte publico coletivo ainda é visto como uma op¢do de menor qualidade,
conforto e seguranga, se comparada ao veiculo individual —, a decis&o sobre o modal a
ser utilizado para deslocamento se respalda, principalmente, no custo direto, no tempo de
percurso e na forma de estacionamento, no caso do automével®,

Com relagdo ao ultimo item, a despeito de ser conhecida a correlagdo posta, nota-
se que a importancia das normas juridicas sobre os estacionamentos e vagas de garagem
— e seus reflexos nas politicas urbanas de mobilidade — tem sido frequentemente
subestimada. No entanto, partindo-se da premissa de que carros passam, comumente,
95% de sua vida util parados, a busca por onde estacionar é potencialmente mais relevante
que a escassez de espaco viario para acomoda-los enquanto em movimento®.

Historicamente, o uso de veiculos individuais importou em politicas publicas que,
inicialmente, buscavam tdo somente oferecer aos motoristas um local onde pudessem
deixar seus automoveis, geralmente de maneira gratuita, tanto em suas residéncias quanto

no destino de sua viagem. Uma vez que tal subsidio foge a atencdo dos motoristas, cria-

5 URBS. Historia do Transporte. Curitiba, 2015. Disponivel em
http://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte. Acesso em out. 2022

® IPPUC. INSTITUTO DE PESQUISA E PLANEJAMENTO URBANO DE CURITIBA. URBS,
URBANIZACAO DE CURITIBA. Prefeitura de Curitiba. Plano de Mobilidade Urbana e Transporte
Integrado: PlanMob. Curitiba, 2008. Disponivel em: http://www.ippuc.org.br/default.php. Acesso em: out
2022

" IBGE — INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Panorama de Curitiba.
Disponivel em: https://cidades.ibge.gov.br/brasil/pr/curitiba/panorama. Acesso em out. 2022

8 VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara de. Mobilidade urbana em Curitiba — os limites do sonho,
ANTP, 2019, p. 14.

9VALLELEY, M. GARLAND. R. JONES. P. MACMILLIAN. A. Parking Perspectives: A Sourcebook
for the Development of Parking Policy. Rees Jeffries Foundation, Landor Publications, 1997 apud
PALMER, D.; FERRIS, C. Parking measures and policies: research review. Wokingham: Transport
Research Laboratory, 2010. Disponivel em: http://www.britishparking.co.uk. Acesso em out 2022, p. 23.



se a aparéncia de que tais espacos sdo produto natural do mercado ou, até mesmo, um
direito dos motoristas — inclusive para urbanistas e projetistas urbanos, que criam
normas juridicas de reserva minima desse espaco na cidade, calculando o nimero de
vagas exigidas, a depender do tipo de ocupacao e/ou edificacdo do imdvel

Com o aumento da frota de veiculos individuais, as cidades passaram a demandar
por cada vez mais estacionamentos, o que, por sua vez, modificou a disposi¢do do espaco
urbano, com a substituicdo de pessoas por carros e a consequente alteracéo da densidade
urbana. Mas, dado o novo paradigma do planejamento urbano e mobilidade sustentaveis
— que, entre outros pontos, desloca o foco do transporte individual para o transporte de
pessoas e bens, a partir do resgate da dimensdo humana'® — , tal abordagem precisa ser
revista, sobretudo no que toca as vagas disponiveis em espacos publicos. Como apontado
por Gehl em sua obra Cidade para Pessoas, “as cidades devem pressionar os urbanistas
e 0s arquitetos a reforcarem as areas de pedestres como uma politica urbana integrada
para desenvolver cidades vivas, seguras, sustentaveis e saudaveis (...)”! Para o autor,
“um bom espaco publico e um bom sistema publico de transporte sdo, simplesmente, dois
lados de uma mesma moeda*?. No Brasil, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU - Lei federal n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012) resgata 0 uso do solo urbano
por meio da mobilidade urbana sustentavel, é dizer, ambiental, econémica e socialmente
sustentavel, quando objetiva'® o acesso amplo e democratico ao espago urbano,
priorizando os modos de transporte coletivo e os ndo motorizados, de forma segura,
socialmente inclusiva e sustentavel4,

A gratuidade ou baixo custo do particular ao estacionar o seu carro contribui para
que o veiculo individual se mantenha como um modal economicamente viavel, reduzindo
a atratividade do transporte coletivo e, consequentemente, reduzindo os resultados dos
investimentos publicos feitos para sua melhoria. A rua é, porém, um bem publico escasso

que deve ser democratizado, sem servir de garantia para que estacionamentos sejam

10 por décadas, a dimensdo humana tem sido um tépico do planejamento urbano esquecido e tratado a
esmo, enquanto varias outras questdes ganham mais forca, como a acomodacao do vertiginoso aumento do
trafego de automoveis. (...) GEHL, J. Cidades para Pessoas. Sdo Paulo: Perspectiva, 2013, p 3

1 1dem, p. 6.

12

Idem. p. 7.
13 BRASIL. Artigo 6, I, Lei federal n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012 - Politica Nacional de Mobilidade
Urbana. Brasilia, DF. Presidéncia da Republica. Disponivel em

https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2012/lei/I12587.htm. Acesso em 25 mar. 2023.
14 BRASIL. Ministério das Cidades. Caderno de referéncia para elaboragio de plano de mobilidade

urbana. Disponivel em: https://antigo.mdr.gov.br/images/stories/ArquivosSE/planmob.pdf. Acesso em
out. 2022.



https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2012/lei/l12587.htm
https://antigo.mdr.gov.br/images/stories/ArquivosSE/planmob.pdf

abundantes, como se se tratasse de um direito natural dos motoristas. O poder publico ndo
deve, em tese, priorizar o uso do espaco por veiculos particulares, em detrimento de
calcadas para pedestres, vias para bicicletas ou mesmo corredores de 6nibus, ferramentas
que democratizam 0 acesso a rua.

Por outro lado, a obrigacdo de um minimo de vagas de garagem em edificacdes
encarece os imoveis significativamente, além de culminar no incentivo & compra de
veiculos pelas familias, a partir da compreensdo de que aquele espaco — destinado
unicamente ao repouso de veiculo — integrou o valor da compra da moradia, passa a
fazer sentido l6gico a compra de um carro”.

Estabelecida a intima relacdo entre a disponibilidade de vagas e as dinamicas
urbanas em torno da mobilidade e os objetivos sustentaveis, o estudo sobre as
potencialidades das politicas publicas de mobilidade urbana com énfase em
estacionamentos e vagas de garagem, sob uma perspectiva juridica, revela-se pertinente.

O objetivo principal do artigo é examinar a legislacdo brasileira, em particular a
legislagdo do Municipio de Curitiba, que trate direta ou indiretamente sobre
estacionamentos de veiculos ou vagas de garagem, e esta dividido em duas partes, além
desta introdug&o e as consideracdes finais.

Assim, no item um, serd abordado o protagonismo dos veiculos particulares na
mobilidade urbana brasileira e a sua interferéncia sobre variadas facetas da dindmica
urbana, uma vez que, embora restrito a parcela da populacdo capaz de suportar seu custo
financeiro, tem seus custos socioeconémicos repartidos entre todos, tornando-o um modal
de grande repercussdo social. compreender 0s aspectos criticos das regras sobre
estacionamentos em vias publicas ou edificacdes (vagas de garagem), evidenciando seu
potencial de transformacao da qualidade de vida nas cidades.

Na sequéncia, no item dois, serdo analisadas as normas curitibanas que tratam da
tematica de estacionamento de veiculos ou vagas de garagem, ainda que de maneira

indireta, para, entdo, ao fim, apontar as consideragdes de arremate.

1. ESTACIONAMENTO, VAGAS DE GARAGEM E POLITICAS URBANAS

1.1.  Prioridade do automdvel e as cidades brasileiras
Compreender 0 que seria uma vaga de estacionamento ou de garagem e, nesse

escopo, sua funcdo dentro do espaco urbano brasileiro, em especifico o de Curitiba, €
preltdio a abordagem do tema deste trabalho. Tal exame parte da premissa historica

firmada por Haddad ao tratar da funcédo social das vias publica: o processo de producgéo



do espaco urbano no Brasil se deu dentro do modelo rodoviarista, o qual se volta ao
investimento em transporte e criacdo de vias urbanas ou extra-urbanas com a priorizacao
do modal rodoviério, sobretudo o meio de transporte individual motorizado®.

Favorecendo o viés rodoviarista, as intervencfes urbanas, em geral, , passam a
priorizar o automovel em detrimento dos demais meios de transporte. Isso implica, de
plano, que as solugfes em mobilidade urbana em si ndo séo o primeiro objetivo das
infraestruturas e politicas publicas a serem concretizadas pela administracdo, mas sim o
de acomodar a crescente frota de veiculos. Jacobs, ao abordar a adaptagdo das cidades ao
automovel, aponta a ocorréncia de uma retroalimentacdo positiva dentro do processo que
chamou de erosdo das cidades pelos automéveis®®. “Os veiculos brigam entre si por
espaco e pela conveniéncia das solugdes. Eles também brigam com outros usos por espacgo
e conveniéncia”. Assim, “por causa de um congestionamento de veiculos, alarga-se uma
rua aqui, outra € retificada ali, uma avenida larga é transformada em via de méo Unica
(...) cada vez mais solo vira estacionamento para acomodar um ndmero sempre crescente
de automoveis”?’. 1sso porque, a partir desse processo erosivo, as “solucdes” voltadas a
mobilidade dos veiculos particulares estimulam seu uso, tornando simples questdo de
tempo que o problema de mobilidade anteriormente superado retorne sob outra forma,
demandando nova intervencdo urbana.

A competicdo reverbera em varios outros aspectos. Os engarrafamentos gerados
pelos veiculos particulares repercutem na efetividade do transporte coletivo, tornando-o
menos atrativo, mormente pelo aumento no tempo de deslocamento. Ainda que urbanistas
planejem corredores exclusivos para onibus, persiste o fato de que veiculos oficiais,
ambulancias e taxis detém autorizacéo para utiliza-los. Haddad*® chama a atencéo para o
fato de que a maioria das capitais brasileiras subsidia a tarifa dos énibus, o qual €
composto principalmente pelo custo de combustivel. Submeter o transporte coletivo a

congestionamento implica em gastos maiores de combustivel o que, por sua vez, eleva 0s

15 HADDAD, Frederico. Fungéo social das vias urbanas: uma analise a luz da teoria juridica das politicas
publicas. 2019. Dissertagdo (Mestrado) — Universidade de Sao Paulo, Sdo Paulo, 2019, p. 195. Acesso em:
2 dez. 2022.

16 «A erosdo das cidades pelos automoveis ¢ um exemplo de que é conhecido como “retroalimentagio
positiva”. Na retroalimentacéo positiva, uma ac¢do produz uma reagdo que por sua vez intensifica a situacéo
que originou a primeira acdo. Isso intensifica a necessidade de repeticdo da primeira acdo, que por sua vez
intensifica a reacdo e assim por diante, ad infinitum”. JACOBS, Jane. Morte e vida nas grandes cidades.
Trad. Carlos S. Mendes Rosa. S&o Paulo. WMF Martins Fontes, 2011, p. 391.

17 1dem. p. 389.

18 HADDAD, Frederico. Fungéo social das vias urbanas: uma analise a luz da teoria juridica das politicas
publicas. 2019. Dissertacdo (Mestrado) — Universidade de Séo Paulo, Sdo Paulo, 2019, p. 24. Acesso em:
2 dez. 2022.



gastos publicos com subsidios, em prol da manutencdo de um preco tarifario
minimamente acessivel a populagdo. Debrucando-se sobre o caso concreto
experimentado por Manhattan entre 1948 e 1956%°, Jacobs assente que o aumento da
facilidade de acesso com carro é sempre acompanhado de uma queda no servigo de
transporte publico. A cidade vivenciou, dentro do periodo apontado, a entrada de um
grande volume de carros junto da queda do numero de passageiro de Onibus. “O
decrescimento de passageiros de coletivos € sempre maior que 0 acrescimo de passageiros
de carros particulares™?, explica a autora.

Os problemas decorrentes desse modal ndo se limitam, no entanto, a mobilidade.
As emissdes de poluentes pelos veiculos a atmosfera contribuem nos nimeros de mortos
por doencas ligadas a poluicdo do ar. Segundo dados disponibilizados pela Organizacao
Mundial da Saude (OMS), aproximadamente 7 milhGes de mortes prematuras anuais sao
associadas a exposic¢do humana a poluicdo atmosférica, pelo aumento da mortalidade em
acidentes vasculares cerebrais, doencas cardiacas, doencas pulmonares obstrutivas
cronicas, cancer de pulmao e infecgBes respiratorias agudas?..

O automovel também atenta a seguranca de condutores e pedestres. “O Instituto
de Pesquisa Econémica Aplicada (Ipea) estima em 45 mil mortos anuais e R$ 50 bilhdes
de custo econdmico o resultado dos acidentes de transito no Brasil”??, representando, em
2017, a principal causa de mortes de criancas entre 5 e 14 anos no pais. Seja o
acometimento da salde ou ainda a morte prematura, tais consequéncias geram impactos
econdmicos que vao desde aumento nos gastos com o sistema publico de saude, passando
pelo decréscimo da populacdo economicamente ativa. Vasconcellos?®, nesse aspecto,

aponta que mesmo as técnicas de intervencao do planejamento acabam sendo distorcidas

19 “Mahnattan possibilitou, no periodo de oito anos de 1948-56, a entrada diaria de mais de 36 por cento de
veiculos, embora isso represente apenas uma pequena parcela das pessoas de fora que vém a Manhattan,
83 por cento das quais chegam de transporte publico. Durante esse mesmo periodo houve uma queda de 12
por cento no nimero de passageiros de 6nibus vindos de fora, provocando um déficit de cerca de 375 mil
pessoas de fora por dia. JACOBS, Jane. Morte e vida nas grandes cidades. Trad. Carlos S. Mendes Rosa.
Sdo Paulo. WMF Martins Fontes, 2011, p. 391.

20 |dem. p. loc. 6076.

ZlWorld Health Organization. Exposure to air pollution: A major public health concern. Disponivel em:
https://www.who.int/teams/environment-climate-change-and-health/air-quality-and-health/health-
impacts/exposure-air-pollution. Acesso em: 29 mar. 2023.

22 SENADO FEDERAL. Em discussdo: transito brasileiro: 45 mil mortes e R$ 50 bilhdes de prejuizo
econdmico.  Brasilia, 2022. Disponivel em: https://www12.senado.leg.br/tv/programas/em-
discussao/2022/09/transito-brasileiro-45-mil-mortes-e-r-50-bilhoes-de-prejuizo-economico. Acesso em:
29 mar. 2023.

2 VASCONCELLOS. Eduardo Alcantara. Transportes urbanos nos paises em desenvolvimento: reflexdes
e propostas. S8o Paulo : Editora Unidas, 1996.p 84 e ss.



pelo modelo rodoviarista. Os acidentes automobilisticos acabam sendo analisados como
fatalidades desconexas, atribuidas a acdo individual do condutor e/ou vitima.

Colocadas tais perspectivas, nota-se que o automovel, embora restrito a parcela
da populagéo capaz de suportar seu custo financeiro, tem seus custos socioecondémicos
repartidos entre todos, tornando-o um modal de grande repercussdo social. O debate,
portanto, apresenta uma relacdo intima com o direito & cidade e, claro, a sua
democratizacéo.

As cidades se adaptaram ao automdvel, tendo o urbanista abragcado, sem maiores
questionamentos, 0 munus de garantir que as viagens do modal particular fossem tdo
fluidas, céleres e econbémicas quanto possivel. Consequentemente, outros modais
restaram relegados ao segundo plano; outros usos urbanos que podiam ser dados ao
espaco foram preteridos em favor da infraestrutura necesséria para acomodar o crescente
volume de carros. O ciclo vicioso da erosdo da cidade pelos veiculos se resume em uma
das conclusdes de Jacobs, que, citando Victor Gruen, arquiteto austriaco, aduz que
“quanto mais espaco se der aos carros nas cidades, maior se tornara a necessidade do uso
dos carros e consequentemente de ainda mais espaco para eles”?.

Entre as demandas por novas intervencoes, a disponibilidade de espaco destinado
ao repouso de veiculos figura como um promovedor de acessibilidade aos automoveis
particulares ao reforcar a conveniéncia do uso desse modal por meio da garantia de um
local para estacionar. Nesse sentido, importa abordar de que maneira o estacionamento e
as vagas de garagem se apresentam como subsidios ao automével e seus reflexos no

planejamento do espaco urbano.

1.2. O estacionamento e as vagas de garagem e a legislacao brasileira
O conceito de estacionamento é construido a partir de diversas disposicoes legais

de ambito federal. E considerado infraestrutura de mobilidade urbana (art. 3°, §3, inciso
I1, Lei federal n° 12.587/2012), podendo ser publico ou privado e utilizado de forma
gratuita ou onerosa (art. 23, inciso V, Lei federal n°® 12.587/2012; art. 24, inciso X, Lei
federal n® 9.503/97).

2 JACOBS, Jane. Morte e vida nas grandes cidades. Trad. Carlos S. Mendes Rosa. Sdo Paulo. WMF
Martins Fontes, 2011, Kindle edition. Loc 6054.



Nos termos do anexo | do Cédigo de Transito Brasileiro®, estacionamentos sdo o
“espaco livre destinado pela municipalidade a circulagdo, parada ou estacionamento de
veiculos, ou a circulacdo de pedestres, tais como calcada, parques, areas de lazer,
calgaddes”. O mesmo anexo também aponta sua definicdo como sendo um espaco
destinado a “imobilizagdo de veiculos por tempo superior ao necessario para embarque
ou desembarque de passageiros”. Os estacionamentos assim compreendidos como 0s
localizados em vias publicas, compdem a infraestrutura do planejamento viario, seja ele
urbano ou extra-urbano (rural). Trata-se de uma funcéo especifica dada a via publica, qual
seja, de ser uma area destinada a imobilizacao de veiculos, inclusive bicicletas e patinetes,
que, para os fins do CTB, sdo “veiculos” como quaisquer outros, qualificados pela
“propulsdo humana” (no caso dos patinetes, 0 CTB 0s designa “ciclo”), cabendo sua
imobilizacdo em estacionamentos quando “por tempo superior ao necessario para
embarque ou desembarque de passageiros”.

A vaga de garagem, por sua vez, é o espacgo delimitado dentro ou adjacente a uma
edificacdo, destinado exclusivamente ao estacionamento de um veiculo particular — e
aqui também entram aqueles de propulsdo humana, como decorréncia das definigdes
trazidas pelo CTB. Sua previsao legal remonta as regras do Cddigo Civil, sobre
condominios edilicios, mais especificamente, das partes suscetiveis de utilizacdo
independente. Segundo o0 8 1° do artigo 1.331 esses espagos “sujeitam-se a propriedade
exclusiva, podendo ser alienadas e gravadas livremente por seus proprietarios”?. A
excecdo, porém, provém dos ditos “abrigos para veiculos”, que “ndo poderdo ser
alienados ou alugados a pessoas estranhas ao condominio, salvo autoriza¢do expressa na
convencao de condominio”. Segundo o glossario do Decreto municipal n® 340, que
regulamento do licenciamento ambiental no municipio de Curitiba, vaga de garagem é
definida como sendo a “unidade auxiliar do estabelecimento, de uso exclusivo da empresa

para estacionamento de veiculos proprios”.

No caso das vagas de estacionamento localizadas em vias publicas , merece

destague uma certa expectativa do condutor em relagdo ao uso gratuito do espaco,

25 BRASIL. Conselho Nacional de Transito. Resolugdo n° 168, de 14 de dezembro de 2004. Dispde sobre
o curso de formagdo de condutores de veiculos automotores e elétricos e da outras providéncias. Diario
Oficial [da] Republica Federativa do Brasil, Brasilia, DF, 20 dez. 2004. Se¢&o 1, p. 81-106.

26 BRASIL. Lei n° 10.406, de 10 de janeiro de 2002. Cédigo Civil. Diario Oficial da Unido, Brasilia, DF,
11 jan. 2002. Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Leis/2002/L10406.htm. Acesso em: 29
mar. 2023.
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forjando a aparéncia de que seriam as vagas produto natural do mercado ou ainda direito
dos motoristas. Partindo-se de tal premissa, planejadores urbanos, ao calcularem o quanto
de espaco devera ser destinado ao estacionamento de veiculos individuais, o fazem
deixando de incluir na conta todos os custos envolvidos?’, como se deste fosse um item
obrigatdrio do espaco urbano publico e privado.

Como reflexo disso, um dos epitomes da politica rodoviarista repousa na proviséo
mandatéria de vagas, & dizer, a imposicdo, pelo poder publico, de que certos
empreendimentos ou estruturas urbanas acomodem os veiculos parados. A provisdo
mandatdria de vagas em edificios ou vias publicas € um regramento que fomenta a
utilizacdo de automoveis e se torna peca na retroalimentagédo que parte e leva a priorizacao
de veiculos particulares.

A exigéncia de uma reserva minima de vagas de garagem ou de area para veiculos
individuais em vias publicas priorizam uso do automdvel, ao mesmo tempo, que renuncia
aos multiplos usos e destinos possiveis daquele local. A questdo é mais critica quando
observada pela faceta da utilizacdo da via publica para o estacionamento de veiculos.
Garantir onde estacionar na rua implica, em geral, na reducdo do espaco para o uso de
outros modais, estreitamento de calgadas em prejuizo dos pedestres, ciclistas etc. Areas
verdes também precisam ceder as intervengoes de acessibilidade de veiculos, tornando-
se grandes patios desertos, a espera de um carro que o tomem por destino.

Donald Shoup aborda em seus estudos as consequéncias dos estacionamentos e
vagas de garagem a dinamica urbana, sob a perspectiva tanto da disposicdo gratuita de
vagas, como da imposicao de seu minimo em vias e empreendimentos. Segundo Shoup,
planejadores e engenheiros realizavam os célculos do nimero minimo de vagas com
férmulas que ndo levavam em consideracdo as particularidades do local de requerimento.
O resultado, ademais, era, por via das dividas, costumeiramente arredondado para cima?®.
Os espacos destinados a estacionamentos ou vagas de garagens acabam excedendo a
demanda necesséria. Nessa equacdo, 0 custo da terra para a estrutura de estacionamento
ndo leva em conta o valor da superficie destinada ao repouso de veiculos. Tais custos,
porém, sdo elevados.

Estimativas trazidas por Shoup?® apontam que os gastos com capital e manutencéo

de espaco para se estacionar representaram de 1,2% a 3,7% do PIB norte-americano.

2’SHOUP, Donald C. The high cost of free parking. Chicago: Planners Press, 2011a, p. 5.
28 1dem. p. 4-5.
2 |dem p. 9 -12.
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Deste valor, somente de 1% a 4% seriam custeados pelos motoristas, com 0s outros 96%
sendo subsidiados pelos pedestres, ciclistas e usuarios dos transportes publicos. E dizer,
mesmo 0s nao usuarios de carro pagam pelo uso dos estacionamentos pelos veiculos.
Logo se vé que a disponibilidade de vagas gratuitas é apenas uma ficcao, de certo que 0s
custos sdo embutidos nos precos de servicos e produtos. Tal fato é essencial para a
concretizacdo do direito a cidade, afinal grande parcela da populacéo brasileira sequer €
proprietaria de automdveis, arcando mesmo assim com 0s custos da priorizagdo desse
modal. Lembrem-se os artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal de 1988, que ao tratar
de politica urbana abriram o espaco regulatério hoje preenchido pela Lei n° 10.257/2001,
o Estatuto das Cidades. Neste diploma, sobretudo nos incisos | e 1l do art. 2°, h& diretrizes
inequivocas para a concretizagdo do direito a cidade.

O prego dos imoveis igualmente sofre impacto quando o poder publico demanda
um minimo de estacionamentos, aqui, entendido em sua acep¢do mais ampla de um local
de repouso veicular. Ora, as vagas de garagem aumentam o custo de obra, 0 que se reverte
ao preco final do empreendimento. Em Los Angeles, por exemplo, cumprir com o minimo
padrdo de estacionamento aumenta o custo de um edificio comercial em uma média de
48% (p. 10). Em Curitiba, partindo-se do valor médio do metro quadrado em R$ 4.374,00
para um imoével residéncia, Xavier®, em sua tese sobre os fatores que alteram os valores
dos precos de Curitiba, estima que o nimero de vagas de garagem equivale a 7,73% do
valor final do imovel, consideradas outras dez variaveis. Tal diferenca importa mais que
a quantidade de quartos (que ndo fossem suite) — que representa, neste caso, um
percentual de 6,93%.

N&o supreendentemente, as regras sobre estacionamento e vagas de garagem
reverberam na disposicao da cidade. Como forma de mitigar a elevacao do custo da obra,
empreendimentos passam a ser levantados em areas de menor densidade da cidade, onde
o0 terreno é mais barato e 0s requisitos de estacionamento, ao menos aqueles comerciais,
podem ser atendidos por meio de estacionamentos de superficie, cuja construcdo é mais
econdmica se comparada a garagens de subsolo ou do tipo elevadas3!.

N&o e dificil notar que os vagas de garagem estimulam a compra de um automdvel

por familias ou mesmo a manutencdo de tal modal, a partir da incorporacdo do custo

30 XAVIER, Fabio Grisard. Determinacgao dos fatores que alteram os precos de apartamentos em
Curitiba. 2014. 57. Trabalho de Conclusdo de Curso em Engenharia Civil - Universidade
Tecnoldgica Federal do Parana. Curitiba, 2014. p.31

31 SHOUP, Donald C. The high cost of free parking. Chicago: Planners Press, 2011a, p. 10.
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daquela vaga ao valor do imovel. Afinal, inutiliza-la implica na malversacdo de dinheiro.
Interessante notar, também, as repercussdes imobiliarias e no perfil de consumo. A
residéncia que outrora contava com uma unidade de vaga era negociada no mercado como
um empreendimento condizente com as expectativas minimas dos possiveis
compradores. Os subsidios ao automovel, porém, trazem como consequéncia a
conveniéncia que cada integrante da familia seja proprietario de um veiculo, de modo
que, atualmente, o imdvel inicialmente descrito, com apenas uma vaga, ja € visto como
insuficiente as necessidades basicas de uma familia de classe média;

E relevante notar que as vias publicas, embora sejam infraestruturas para
automaveis, ndo o sdo de maneira exclusiva. Sua destinacdo a mobilidade precede a
invencao dos carros. Diverso, porém, € o estacionamento e a vaga de garagem gque sempre
foram espacos destinados exclusivamente a veiculos. Porém, paralela a acessibilidade aos
automoveis, as vagas representam um consumo das areas urbanas, limitando seus usos, o
que evidencia seu papel significativo para a economia e 0 meio ambiente, dados os custos
sociais. Entre os impactos estdo as mudancgas climaticas, a polui¢ao do ar, o consumo de
energia, 0 congestionamento de tradfego, a acessibilidade a habitacdo e o prdprio
desenvolvimento econémico. Se em algum momento tal férmula pareceu funcionar, certo
é que, atualmente, politicas de estacionamento ja ndo devem se pautar pela uma falsa falta
de vagas, mas sim pelo excesso de veiculos e pelas respostas sustentaveis a mobilidade

urbana.

2. DISPOSICOES DA LEGISLACAO DE CURITIBA ACERCA DOS
ESTACIONAMENTOS E VAGAS DE GARAGEM

A politica de mobilidade urbana sustentavel se trata do resultado de um esforco
conjunto de politicas voltadas a priorizacdo dos modos nao-motorizados e coletivos de
transporte, de forma efetiva, que ndo gere segregacOes espaciais, socialmente inclusiva e
ecologicamente sustentavel”3?. A superacdo do modelo rodoviarista e, consequentemente,
sua repercussao positiva na democratizacdo do espaco urbano, parece despontar, portanto,
de um olhar sobre a mobilidade urbana sustentavel.

Partindo-se desse objetivo e paralelo ao fato de que o estacionamento e a vaga de

garagem, repisa-se, sempre foram espacgos destinados exclusivamente a veiculos, conclui-

32 BRASIL. A Mobilidade Urbana Sustentavel. Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 25 - 2003
- 3° trimestre, p. 3
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se que a inclusdo de critérios de sustentabilidade nas politicas publicas voltadas a
regulacdo desses espacos é medida necessaria. Nesse sentido, a legislacdo brasileira
oferece diretrizes e instrumentos que permitem a concretizacio dessas medidas. A nivel
federal, menciona-se, por exemplo, a PNMU, instituida pela Lei federal n® 12.587/2012,
que, segundo as disposicdes do seu artigo 5° encontra-se fundamentada, entre outros
principios, no desenvolvimento sustentavel das cidades, incluindo as dimensdes
socioeconémicas e ambientais (inciso I1). Considerando o escopo do presente trabalho,
destaca-se, ainda, a garantia na equidade no uso do espaco publico de circulagdo, vias e
logradouros (inciso VIII). Entre as diretrizes (artigo 6°), o inciso Il dispde sobre “a
prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos servicos
de transporte”.

Igualmente a Politica Nacional sobre Mudanca do Clima (PNMC — Lei federal n°
12187/2009%) aporta diretrizes e principios da mobilidade urbana sustentavel, firmando
expressamente que “o desenvolvimento sustentavel é a condicdo para enfrentar as
alteraces climaticas e conciliar o atendimento as necessidades comuns e particulares das
populagBes e comunidades que vivem no territorio nacional” (artigo 2°, V). Ao demandar
medidas “para prever, evitar ou minimizar as causas identificadas da mudanca climatica
com origem antrépica no territorio nacional” (artigo 3°, 1), em paralelo com objetivo de
“reducdo das emissdes antrdpicas de gases de efeito estufa em relacdo as suas diferentes
fontes” (art. 4° I1), a PNMC interfere na mobilidade nas cidades, a partir da estratégia de
reducdo dos modais que contribuem com a emissao de gases estufa.

Considerando que o principio que norteia a reparticdo de competéncia entre 0s
entes componentes do Estado Federal brasileiro é o da predominancia do interesse,
observa-se que Constituicdo Federal atribui ao Poder Publico Municipal o papel de
executar a politica de desenvolvimento urbano conforme diretrizes gerais fixadas em lei,
comprometendo-o, ainda, a criacdo de Plano Diretor, no caso de deter mais de vinte mil
habitantes (art. 182, 81°, da Constituicdo Federal de 198834). Ademais, a partir da PNMU,
0 Municipio também figura como responsavel a elaborar seu proprio Plano de Mobilidade
Urbana, 0 que é congruente aos preceitos constitucionais sobre as competéncias

legislativas municipais, pois, além ndo apenas os arts. 182 e 183 tratam do seu papel na

33 BRASIL. Lein®12.187, de 29 de dezembro de 2009. Institui a Politica Nacional sobre Mudanca do Clima
- PNMC e dé& outras providéncias. Diério Oficial da Unido, Brasilia, DF, 30 dez. 2009. Secéo 1, p. 3.
Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_at02007-2010/2009/1ei/112187.htm. Acesso em: 29
mar. 2023.

34 |dem. Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988. Brasilia, DF: Senado Federal, 1988.
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execucdo das politicas urbanas, como a Emenda Constitucional n® 82, de 2014, inseriu 0
§10° ao art. 144 da Constituicdo — que trata da seguranca publica, matéria de competéncia
concorrente, na Federacao —, incluindo sob o mesmo dispositivo o comando de que haja
politicas que “assegurem ao cidaddo o direito & mobilidade urbana eficiente”.

Importante apontar a particularidade de que o Municipio de Curitiba ja contava
com Plano Diretor desde a instituicdo da Lei municipal n® 2.828, de 10 de agosto de 1966.
Trata-se de reflexo da criacdo, em 1965, do Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano
de Curitiba — IPPUC, autarquia municipal com competéncia para implantar, desenvolver
e gerenciar mecanismos adequados de controle, medicdo e acompanhamento de
desempenho da execucdo do Plano Diretor. Com efeito, antes que questdes entrassem em
voga no ambito nacional e figurassem no arcabouco legislativo. Ja aquela época Curitiba
legislava a matéria do estacionamento, visando uma integracdo urbana inclusive
sustentavel que, a época ainda nao figurava entre as preocupacdes da legislacao federal.

Com a sobrevinda da Constituicdo, bem como o Estatuto da Cidade (Lei federal
n° 10.257/2001) % — que justamente regulamenta as diretrizes gerais a partir da
competéncia municipal de legislar sobre politica urbana —, conformou-se as novas
diretrizes municipais por meio da edicéo da Lei municipal n® 11.266/2004%¢. Atualmente,
encontra-se normatizado pela Lei municipal n® 14.771/2015%.

O Plano Diretor de Curitiba reproduz as disposi¢cdes da PNMU ao estabelecer,
entre as diretrizes da politica municipal de mobilidade urbana, a priorizacdo no espaco
viario do transporte publico coletivo em relagdo ao transporte individual motorizado®,
bem como a promocéo e avaliacdo de estudos para o estabelecimento de politicas publicas
que visem a reducéo do uso do transporte motorizado privado e individual®.

O desestimulo ao transporte individual também encontra previsdo expressa nas
diretrizes especificas da politica municipal de transporte publico coletivo de passageiros,

quando se aponta que o ordenamento do sistema viario priorizara a circulacdo do

35 BRASIL. Lei n°10.257, de 10 de julho de 2001. Regulamenta os arts. 182 e 183 da Constituicdo Federal,
estabelece diretrizes gerais da politica urbana e da outras providéncias. Diario Oficial da Unido, Brasilia,
DF, 11 jul. 2001.

36 CURITIBA. Lei municipal n® 11.266/2004. Disp&e sobre a adequagdo do plano diretor de curitiba ao
estatuto da cidade - lei federal n°® 10.257/01, para orientacdo e controle do desenvolvimento integrado do
municipio. Disponivel em: http://leismunicipa.is/fanbp. Acesso em: 29 mar. 2023.

37 Lei municipal n°® 14.771/2015. Art. 39, |I. Curitiba, PR, 2015. Disponivel em:
http://leismunicipa.is/omhgu. Acesso em: 29 mar. 2023.
% |dem. Lei municipal n° 14.771/2015. Art. 39, . Curitiba, PR, 2015. Disponivel em:

http://leismunicipa.is/pmhqu. Acesso em: 29 mar. 2023.
39 Idem. Artigo 39, XIII.
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transporte publico coletivo sobre o transporte individual*®; e também nas diretrizes
especificas da politica municipal dos sistemas viarios, de circulacdo e de transito, em que
se estabelece a adequacdo das condi¢bes da circulacdo de veiculos em areas ou vias
previamente analisadas, com o objetivo de “facilitar a circulacdo de pedestres e de
incentivar o uso de modais ndo motorizados e do transporte publico coletivo™*!.

As politicas urbanas voltadas a garantia da mobilidade urbana sustentavel
encontram amplo respaldo na normatizacao federal, mas uma vez sendo competéncia
municipal legislar sobre elas, importa apresentar como o Municipio de Curitiba tem
normatizado direta ou indiretamente sobre estacionamentos de veiculos ou vagas de
garagem, e, nesse Viés, como tem dado atencdo a essas novas diretrizes e principios
ditados pela Unido.

Inicia-se, entdo, pela Lei Organica de Curitiba (LOM)*2. A Lei Organica de um
Municipio é uma norma fundamental que define as bases da organizacao e funcionamento
do poder publico local, entre elas, as politicas publicas urbanas. No caso concreto, é por
meio dela que é conferido a Curitiba dispor “sobre a promocao adequada ordenamento
territorial, mediante o controle do uso e ocupagdo do solo e o respeito as exigéncias
ambientais, dispondo sobre parcelamento, zoneamento e edificaces, fixando as
limitacBes urbanisticas, podendo, quanto aos estabelecimentos e as atividades industriais,
comerciais e de prestacdo de servicos”. Em atengdo ao Estatuto da Cidade, por meio da
Emenda a Lei Organica n® 15/2011, competira também ao Municipio a elaboracado do
Plano Diretor de Curitiba e o Plano de Metas do Governo Municipal; de certo que € por
meio do Plano Diretor que Curitiba legislara sobre mobilidade e acessibilidade urbana®.

Mas especificamente sobre vagas, a LOM apenas faz referéncia aos
estacionamentos, indicando que cabera ao Municipio dispor sobre a utilizacdo dos
logradouros publicos, disciplinando os locais de estacionamento. Apesar disso, é a LOM
que autoriza que o Prefeito se valha inclusive de Decretos para fins de sua execucao.
Nessa linha, o Decreto municipal n°® 1021/2013 4, que estabelece as normas de
estacionamento ou garagem de veiculos, também define estacionamentos ou garagens

como privativos e coletivos. Porém, a importancia de tal regramento decorre de ser ele o

40 |dem. Artigo 41, VI.

41 |dem. Artigo 44.

42 CURITIBA. Lei Organica do Municipio de Curitiba. Promulgada em 5 de abril de 1990. Curitiba, PR,
Disponivel em: http://www.leismunicipais.com.br/lei-organica-curitiba-pr. Acesso em: 29 mar. 2023.

43 Idem. artigo 148, 111

“441dem. Decreto municipal n® 1021/2013. Curitiba, PR, 2013. Disponivel em: http://leismunicipa.is/pmhqu.
Acesso em: 29 mar. 2023.
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ato administrativo, que, atualmente, atribui o carater mandatério de vagas em edificios.

Segundo seu artigo 2°:

E obrigatorio a reserva de espagos destinados a estacionamento ou garagem de veiculos
vinculados as atividades das edificagbes, com area e/ou respectivo nimero de vagas,
calculados de acordo com o tipo de ocupagdo do imével e conforme o disposto no
regulamento de edificacGes, a excecdo de outras determinacGes da Lei de Zoneamento, Uso
e Ocupacdo do Solo.

A partir disso, o Regulamento de Edificacdes apresenta os parametros urbanisticos
a serem respeitados segundo cada tipo de edificio, fugindo ao escopo deste trabalho
elencar cada disposicdo. Indo além, vemos que a Lei Municipal n® 6.273/1981 estipula a
obrigatoriedade de reserva de areas de estacionamento de bicicletas e motocicletas em
edificios, seja de habitacdo coletiva e demais usos nao habitacionais; elege o percentual
de 5% sobre a area, reservados a estacionamento para automaoveis.

Retomando o quadro basico de normas de Curitiba, tanto o Cdédigo de Obras, Lei
municipal 11.095/20044 (também chamado de Cdédigo de Posturas) e a atual Lei de
Zoneamento, Uso e Ocupacgdo do Solo (LZUOS - Lei municipal n.° 15.511/2019) 46
trazem disposicOes sobre estacionamento e garagem (chamadas aqui de espacos
destinados a estacionamento de veiculos) conceituando-os, de maneira idéntica, a partir
de sua destinacdo, como privativa ou coletiva. Pelo Codigo de Posturas, a composi¢do
das areas, 0 numero de vagas, de acordo com o tipo de edificacdo e 0 acesso para o
estacionamento ou garagem, deverdo atender a legislacdo especifica’” O Decreto
municipal n® 1.009/2020 que regulamentava o tema estacionamento no “Titulo VII — do
estacionamento” da antiga LZUOS, o fazia a partir de dois escopos: o primeiro, de
priorizacdo da circulacdo de pedestres na Zona Central, vedando, assim, a criagédo de
novos estacionamentos privativos e coletivos nessa regido; em segundo lugar, tratando
dos conceitos e defini¢Oes, classificando o0s estacionamentos coletivos como
estacionamento comercial e edificio garagem.

Pois bem.Conforme trabalhado na primeira secdo deste artigo, a grande
disponibilidade de espacos para repouso de veiculos particulares subsidia esse modal,

contribuindo para que as cidades sigam se modificando pelo viés da acomodacdo de

4 CURITIBA. Lei municipal n® 11.095/2004. Disp8e sobre o zoneamento, uso e ocupagdo do solo no
Municipio de Curitiba e da outras providéncias. Curitiba PR 2004. Disponivel em
http://leismunicipa.is/nefpa. Acesso em: 29 mar. 2023.

46 |dem. Lei municipal n.° 15.511/2019_.Dispde sobre as diretrizes para a politica municipal de mobilidade
urbana de Curitiba. Diario Oficial do Municipio, Curitiba, n.° 1.282, 26 jul. 2019. Secdo 1, p. 1-12.

47 Idem. Lei municipal n.° 15.511, de 25 de julho de 2019. e Lei Municipal de Curitiba n° 11.095/2004.
artigo 115. Curitiba, 2004.
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automoveis em paralelo ao crescente aumento de sua frota. E isso afeta o planejamento
urbano em todos os niveis ao influenciar os indices de qualidade do meio ambiente
urbano; o crescimento dos valores de empreendimentos; privilegiar que o uso e ocupacao
do solo se volte a acessibilidade de veiculos particulares etc. Em outras palavras,
obstaculiza, sob todos os vieses, a democratizacdo das cidades. Porém, lan¢ando o olhar
sobre o Plano Diretor de Curitiba, encontram-se disposi¢des que permitem a criacdo de
instrumentos voltados a promocéo de mudancas nesse sentido. Entre as secdes objeto de
interesse, por exemplo, encontram-se quatro grandes areas, quais sejam, politica de
desenvolvimento urbano; politica urbana ambiental; politica social e econdmica; e gestdo
democratica da cidade“®. Qualquer acdo voltada a repensar o uso do espaco de
estacionamento, seja de uso publico ou privado, combinara tais facetas. A primeira,
porém, revela-se como alicerce principal ao desenvolvimento de politicas de
estacionamento, ainda que a temaética de estacionamento dialogue com a gestdo
democratica da cidade — alinhando-se a proposta conceitual de mobilidade urbana
sustentavel. Isso porque, em se tratando a vaga de um bem de uso exclusivo de veiculos
particulares, sua pertinéncia se reflete no sistema viario, no transporte e no uso e ocupacgao
do solo. A integracdo dessa triade se trata de principio regente da politica de
desenvolvimento urbano, nos termos do Plano Diretor de Curitiba“®. Sua funcéo
orientadora é reforcada nas diretrizes de longo prazo, referenciando-se o “Anexo 05 —
Estruturacdo Urbana: Visdo Futura”®,

O Plano Diretor do municipio de Curitiba também dedica, dentro do Capitulo da
Mobilidade Urbana, secdo aos estacionamentos, a qual elenca as diretrizes que
fomentardo a referida politica urbana. Alinhada ao paradigma da sustentabilidade, os
estacionamentos coletivos sdo apresentados como um instrumento de apoio a integracao
intermodal.®!. Os estacionamentos ficariam no interior dos lotes localizados nos eixos
estruturantes e de adensamento do macrozoneamento. A previsdo legal conta com a
destinacdo de, no minimo, 1/3 (um tergco) das vagas dos estacionamentos publicos e

privados para 0s usuarios intermodais, 0s quais ndo se limitam apenas aqueles que se

48 |dem. Lei municipal n® 14.771/2015. Art. 39, 1. Curitiba, PR, 2015. Disponivel em:
http://leismunicipa.is/pmhqu. Acesso em: 29 mar. 2023.

49 1dem. art. 13, II.

50 1dem. art. 18, II.

5L A ideia seria a de incentivar o uso do transporte publico, ao permitir que o usuario se valha do automaével
para se locomover apenas em parte do trajeto, vide: CAMARA MUNICIPAL DE CURITIBA. Plano
Diretor: emenda aprovada prevé criacdo do Bilhete Unico. Curitiba, 2021. Disponivel em:
https://www.curitiba.pr.leg.br/informacao/noticias/plano-diretor-emenda-aprovada-preve-criacao-do-
bilhete-unico. Acesso em: 29 mar. 2023.
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locomovem com veiculos particulares, mas também “aluguel de bicicletas,
compartilhamento de veiculos (car sharing), uso de veiculos com propulsdo de
combustiveis ndo poluentes, transporte coletivo, entre outras formas indutoras da
integracdo intermodal”2.

Por fim, ainda sobre o Plano Diretor, convém destacar que a norma apresenta um
avanco, ainda que timido, na superacéo das normas que estabeleciam um nimero minimo
de vagas de garagem ao prever a possibilidade de ndo disponibiliza-las em habitacdes
unifamiliares (em série e coletivas), nos eixos de estruturacdo do transporte coletivo, em
edificacOes e zonas de habitacdo de interesse social e no Anel Central da cidade. Com
essa medida, busca-se estimular a vitalidade da regido central e reduzir a dependéncia do
automovel em areas com boa infraestrutura e transporte pablico.

O Plano de Mobilidade Urbana de Curitiba (PlanMob - Decreto Municipal n°
2078/2017°3), por sua vez, detém sua previsdo como plano setorial desde o Plano Diretor
de Curitiba de 2004 — ainda que aprovado apenas em 2008 e com trabalhos de
diagndstico finalizados somente em 20194, Por esse motivo, espelha seus principios e
diretrizes, e, consequentemente, também aqueles insculpidos pela Constituicdo Federal e
PNMU. Em outras palavras, igualmente se encontra alinhado aos objetivos da mobilidade
urbana sustentavel®.

A despeito de tais disposicGes, que contribuem na formulacdo de politicas
publicas de estacionamento e vagas de garagem dentro do escopo da mobilidade urbana
sustentavel, a abertura de vias apenas para pedestres no centro, bem como a implantacéo
do Anel Perimetral (com a denominacdo de Anel Central de Trafego Lento) ja nos anos

de 1970, demonstra que Municipio desde antes buscava melhorar aspectos probleméticos

S2CURITIBA. Lei municipal n° 14.771/2015. art. 55, 8§ 1° e 2° Curitiba, PR, 2015. Disponivel em:
http://leismunicipa.is/pmhqu. Acesso em: 29 mar. 2023.

53 ldem. Decreto n° 2078, de 19 de abril de 2017. Dispde sobre a criacdo do Sistema de Monitoramento de
Metas do Plano Municipal de Educacgao (PME) de Curitiba. Diario Oficial do Municipio de Curitiba,
Curitiba, PR, 19 abr. 2017. Secdo 1, p. 3.

4 Apesar da vigéncia do atual Plano de Mobilidade e Transporte Integrado de Curitiba (Decreto Municipal
n® 2078/2017), devido ao prazo decorrido desde sua elaboragdo em 2008, no ano de 2019 os trabalhos de
diagnostico, objetivando a revisao estabelecida pelo Plano Diretor foram finalizados. Dessa forma, esse
mesmo ano foi publicado um documento referente a Etapa 1 - Diagndéstico, para na sequéncia, ser publicado
o documento referente a Etapa 2 - contendo as Propostas. Todavia, em razdo da pandemia da COVID-19,
a qual por alguns periodos, paralisou ou reduziu as atividades pablicas Municipais, a etapa de propostas foi
finalizada apenas no ano de 2021.

% Segundo seu documento de apresentacdo, o PlanMob de Curitiba estabelece “as diretrizes, objetivos,
metas e acdes estratégicas da mobilidade urbana na cidade de Curitiba, para um horizonte de 10 anos
IPPUC. INSTITUTO DE PESQUISA E PLANEJAMENTO URBANO DE CURITIBA. Proposta Setorial
de Mobilidade Urbana - Etapa 1: Diagnostico. [S.I.], 2019. Disponivel em:
https://ippuc.etools.com.br/storage/uploads/19805f720c-e515-4b79-9929-08b2190f850b/ps_-
_mobilidade_-_minuta.pdf. Acesso em Acesso em: 29 mar. 2023.
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de circulacdo da cidade por meio da limitacdo de automdveis em determinadas areas. O
desestimulo ao acesso de veiculos no centro tradicional de Curitiba constituiria uma
forma de revitalizar os pontos de encontro tradicionais da populacdo. A partir disso, a
instalacdo de estacionamentos comerciais foi liberada somente na periferia externa do
Anel — Lei municipal n° 5.234/1975° e Decreto municipal n° 881/1975. Posteriormente,
por meio do Decreto municipal n® 184/2000, o Anel Central de Trafego Lento foi
diminuido, limitando-se a proibicéo de instalacdo de novos estacionamentos nos termos
dessa nova obra viéria.

Também datam dos anos 70 as legislacGes referentes a estacionamentos rotativos
(Lei municipal n® 3.979/1971 regulamentada pelo Decreto municipal n® 569/1980).
Trata-se de previsdo antecedente a disposi¢cbes do CTB, de 1997, que ja previa a
competéncia municipal para “implantar, manter e operar sistema rotativo pago nas
vias”®’. Segundo o Conselho Nacional de Transito (Contran), por meio da Resolucéo n°
302/2008 — que define e regulamenta areas de estacionamentos especificos de veiculos,
0 Conselho Nacional de Transito (Contran) — o estacionamento rotativo é a “parte da via
sinalizada para o estacionamento de veiculos, gratuito ou pago, regulamentado para um
periodo determinado pelo 6rgdo ou entidade com circunscrigéo sobre a via™%8.

Em Curitiba, as areas de estacionamento rotativo passaram a ser conhecidas como
EstaR, redutivo de Estacionamento Regulamentado. Por meio da Lei municipal n.°
15.258/2018°°, atribuiu-se a Urbanizagdo de Curitiba (URBS) a competéncia para
administrar e gerenciar, direta ou indiretamente, o Estacionamento Regulamentado do
municipio, permanecendo o exercicio do poder de policia com o érgdo executivo de
transito. O uso € atualmente regulamentado pelo Decreto municipal n® 485/2022. A
referida norma, em seu preambulo, destaca os estacionamentos rotativos como uma
ferramenta a “fomentar, incentivar e estabelecer indicativos ao uso de modais que
contribuam para a ndo emissao de gases e material particulado no meio ambiente urbano

do Municipio de Curitiba”. Ainda dentro dessa tematica, o Decreto municipal n °

% CURITIBA. Lei municipal n® 5.234/1975 de 15 de dezembro de 1975. Disponivel em:
http://www.legisladoc.com.br/lei-n-5234-de-15-de-dezembro-de-1975-curitiba-pr. Acesso em: 29 mar.
2023.
57 . Lei municipal n° 3.979/1971. que autoriza o executivo a estabelecer, nos bens publicos de
uso comum do povo, estacionamento de veiculos, e da outras providéncias. art. 24, X Curitiba, 2004.

58 |dem. art. 29, VI.

59 . Lei municipal n.° 15.258/2018. Delega competéncia para a URBS - Urbanizacdo de
Curitiba S.A e altera dispositivos das Leis n° 3.979, de 5 de novembro de 1971, que autoriza o Executivo
a estabelecer, nos bens publicos de uso comum do povo, estacionamento de veiculos, e 4.369, de 25 de
setembro de 1972, que cria o Fundo de Urbanizagio de Curitiba. Disponivel em:
http://leismunicipa.is/wbinfAcesso em: 29 mar. 2023.
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934/1997, contemporaneo ao CTB, disciplina o servico de carga e descarga de
mercadorias na &rea central de Curitiba, estabelecendo o estacionamento rotativo do
servico de carga e descarga segundo a capacidade, carga Util e comprimento dos veiculos
em operacao.

Ha ainda outras normativas, sobretudo Decretos municipais, que regram sobre
estacionamentos e vagas de garagem, mas cuja apresentacdo foge ao escopo deste
trabalho, pois voltadas a questbes técnicas como seus dimensionamentos, acessos,
canaletas de acumulacéo e demais requisitos®®. Por esse motivo, optou-se, por exemplo,
ndo se aprofundar sobre a exploracdo da atividade de estacionamento ou guarda de
veiculos por particulares, disposta pela Lei municipal n® 7551/19906! e regulamentada
pelo Decreto municipal n® 848/1992, justamente porque sua normatizacdo se limita a
aspectos como obrigatoriedade de luz artificial a noite, emissdo de comprovante de
entrada e saida, o que ndo se insere na proposta de analise deste artigo. De toda a sorte, a
pesquisa sobre as politicas de estacionamento e vagas de garagem de Curitiba ora
apresentada basta para a identificagdo de um panorama normativo sobre como a matéria

tem sido trabalhada pela administracdo publica local.

3. CONSIDERACOES FINAIS

Como visto, as politicas urbanas de mobilidade voltadas a reger direta ou
indiretamente vagas de estacionamento e garagem e seus diferentes desdobramentos tém
uma importancia central na democratizacdo da cidade. No intento de melhor analisa-las,
0 presente estudo se voltou, inicialmente, a compreensdo do modelo rodoviarista de
planejamento e gestdo urbana e, nesse sentido, de que as intervencdes urbanas, de maneira
geral, priorizam o automével em detrimento dos demais meios de transporte.

Estabelecido o contexto em que se inserem as vagas de estacionamento e garagem,
demonstrou-se que a legislacdo federal brasileira tem dado énfase a matéria da mobilidade
urbana pelo viés da garantia da sustentabilidade e da concretizagdo do direito a cidade.

Nesse sentido, o desestimulo ao uso do veiculo particular é diretriz insculpida tanto pela

80 Vejam-se, ainda, o Decreto municipal n® 1.096/1997 que regulamenta a cobranca de estacionamento,
obedecidas as exigéncias da Lei municipal n® 7.551/1990 e o Decreto n° 848/1992; o Decreto municipal n°
184/2000 - Anel Central: institui incentivos para galerias comerciais e edificios de uso habitacional na Zona
Central, estabelece condicGes para implantagdo de estacionamentos privativos e coletivos e da outras
providéncias.

51 CURITIBA. Lei municipal n° 7551/1990. Dispde sobre a exploracdo da atividade de estacionamento de
veiculos. Disponivel em: http://leismunicipa.is/lajmp. Acesso em: 29 mar. 2023.



http://leismunicipa.is/lajmp

21

da PNMU quanto pela PNMC, refletindo, assim, nas legislacBes de &mbito municipal,
como os planos de mobilidade urbana e planos diretores.

A partir disso, considerando, ainda a competéncia dada pela Constitui¢do Federal
na execucdo de politicas urbanas, destacou-se a centralidade do papel dos Municipios na
regulacdo das vagas de estacionamento e garagem na cidade. O recorte se perfez pela
realidade normativa de Curitiba, mormente considerando o seu reconhecido pioneirismo
na matéria de mobilidade urbana sustentavel.

Os resultados da analise do ordenamento juridico brasileiro e da legislacdo
urbanistica do Municipio de Curitiba destacam a importancia de se aprofundar a discussao
sobre as vagas de estacionamento e de garagem, a luz de seu potencial transformador do
espaco urbano. Mostra-se, portanto, importante que o tema seja incorporado nas revisoes
dos planos diretores e em pesquisas futuras, a fim de aprimorar as politicas publicas

voltadas para a mobilidade urbana e a sustentabilidade das cidades.
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