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1 PREAMBULO

A gestdo do sistema de estacionamento publico afirma-se como um instrumento relevante de
gestdo da infraestrutura e da procura de trafego urbano. O estudo e implementagao de politicas
de estacionamento integradas e coordenadas com as diferentes estratégias de mobilidade
pressupde a caracterizacdo do estacionamento na cidade, quer ao nivel da oferta existente quer
no que diz respeito a procura.

Neste ambito, em outubro de 2017 foi apresentado um primeiro relatdério que inclui a
caracterizacao dos niveis de utilizacdo do estacionamento de uso publico, livre e tarifado, bem
como das condicdes de exploracdo dos diferentes espacos de estacionamento de uso publico,
em via publica e em parque, tendo por base uma analise inicial que visou a caracteriza¢dao da
oferta e da procura do estacionamento na cidade de Vila Real.

Visando a definigdo de uma politica de gestdo do sistema de estacionamento publico na cidade
de Vila Real, este estudo tem por objetivos responder a 2 preocupacdes especificas:

e Avaliacdo do potencial e condicbes desejaveis de utilizacdo de novos espacos de
estacionamento de uso publico identificados pela Camara Municipal de Vila Real
(CMVR), numa perspetiva de eliminagdo ou minimizacdo de défices de oferta
presentemente existentes ou de potenciacdo do uso dos transportes coletivos;

e Revisdo das condi¢des de utilizacdo dos espacos de estacionamento de uso publico
existentes (acessos preferenciais/exclusivos de certos tipos de utilizadores,
condicionantes tarifarias ou de duracao de estadia).

Complementarmente, deverdo ser emanadas algumas orientacdes para apoio a revisdo das
disposicOes regulamentares concelhias sobre os indices de oferta de estacionamento em novos
empreendimentos imobilidrios, a integrar nos instrumentos de planeamento atualmente em
desenvolvimento. Como tal, essas regras sdo apresentadas em documento separado.

Deste modo, no presente relatdrio é apresentado um conjunto de estratégias e de medidas de
gestdao dos diferentes espagos de estacionamento de uso publico na cidade de Vila Real,
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, apresentadas previamente em reunido realizada na CMVR,
sdo diferenciadas para trés zonas distintas da cidade, que resultam de uma analise 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 publicos, tendo
sido suportadas pelos elementos disponiveis, nomeadamente, no primeiro relatério de
“Caracterizacdo do Estacionamento na Cidade de Vila Real”, nos elementos vertidos no PDM e
documentos preparatoérios, bem como nos regulamentos em vigor sobre construcdo e
exploracao de espacgos de estacionamento publico e privado, e também na rede de transportes
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coletivos rodoviarios que servem a mobilidade urbana — circuitos e frequéncias médias na hora
de ponta e didrias das varias linhas.

2 POLITICA GERAL DE GESTAO DO SISTEMA

Tendo por base as politicas estratégicas europeias, parece ser absolutamente necessario inserir
o conjunto de opgOes de gestdo do sistema de estacionamento de uso publico na cidade de Vila
Real, num quadro mais abrangente de ordenamento da mobilidade urbana. Tal deverd passar
pela adogdo de politicas cada vez mais orientadas para os cidaddos, implicando a adogdo de
estratégias integradas e eficientes, mas sustentaveis aos niveis econémico, social e ambiental.

Assim, de um modo geral, serd importante promover:

e Areducdo seletiva do uso do automovel privado, compensada com um maior uso dos
modos alternativos, particularmente dos transportes coletivos e modo pedonal;

e Libertacdo de espacos publicos para potenciar a criacdo de novos espacos de
socializacdo e de atribuicdo ao pedo/ciclista;

e Prote¢do das zonas mais sensiveis, particularmente as que se localizam no centro da
cidade, devendo ser prosseguida de forma a combater a tendéncia de desertificacdo
residencial seja o mais consequente possivel. A este nivel, uma das vertentes
importantes tendera a ser a gestdo do estacionamento como instrumento de apoio a
fixacdo de residentes.

2.1 VERTENTES DE UMA POLITICA INTEGRADA E SUSTENTAVEL

Independentemente da opc¢do da politica de mobilidade adotada, esta deverd necessariamente
garantir condi¢cGes de acessibilidade eficientes e adequadas aos diferentes espagos 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 econémico,
social e ambiental da cidade.

Assim, sera importante assumir um conjunto integrado de op¢Ges de base relativamente as
fungdes principais que, considerando as suas potencialidades intrinsecas bem como o seu
potencial de integracdo e compatibilidade com as restantes fungdes urbanas, deverdo ser
incorporadas nos diferentes subsistemas de transportes existentes, designadamente nos
subsistemas de transportes coletivos e pedonal.

Nesta perspetiva, devera assumir-se que a mobilidade na cidade ficard progressivamente menos
dependente do automodvel privado, devendo este ser remetido fundamentalmente para
deslocag¢des para as quais apresenta vantagens competitivas Unicas, como sdo as deslocagbes
esporadicas. Para que a reducdo seletiva do uso do automodvel privado seja obtida, sera
necessaria uma compensacao através de um maior uso dos modos alternativos, particularmente
dos transportes coletivos e pedonal, incluindo o servico de Park & Ride, tendo forcosamente
gue disponibilizar uma oferta cada vez mais competitiva, nomeadamente em deslocacées de
cariz pendular com uma grande regularidade temporal, ou outras estadias de duragao longa.

A reducdo da mobilidade automével no nucleo central da cidade podera servir como mote para
implementar estratégias de protecdo exclusiva de zonas mais nobres, internas, sensiveis ou
afetas ao perimetro do centro histérico de Vila Real. Sera 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 liga¢cdes pedonais
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e ciclaveis de elevada qualidade aos seus pontos de interface, estimulando desta forma o seu
uso frequente por parte dos cidadaos e evitando a utilizacdo 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 desertificagdo 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 propésito de tornar a mobilidade mais sustentavel, e numa perspetiva de
incentivar o turismo e o lazer, é justificavel que se aposte continuamente na promog¢ao do modo
ciclavel. Assim, esta promocdo devera ser efetuada numa fase inicial de forma direcionada aos
publicos alvo com mais potencial de adesdo, como s3o exemplo as viagens de lazer e as
deslocag¢Ges pendulares casa-escola.

2.2 LINHAS ESTRATEGICAS DE INTERVENGAO

A continuidade de uma qualquer politica de mobilidade implica a selegdo de uma estratégia
coerente que sera concretizada através da implementacdo de um conjunto integrado de
medidas parcelares relativas aos diferentes subsistemas envolvidos. Note-se que este conjunto
de medidas e solugdes tenderd a perder a eficiéncia, resultando evidentemente em insucesso,
caso algumas das medidas ndo sejam implementadas de uma forma clara, integrada e
estruturada. Como exemplo, real¢a-se que qualquer aposta na introducdo de restricdes a
acessibilidade automodvel so fara sentido e, sera aceite e compreendida, se for acompanhada e
compensada por medidas consequentes que fomentem a disponibilizacdo de modalidades
alternativas competitivas.

Uma das vertentes base na implementacdo de novas politicas de mobilidade corresponde a
prossecucdo de um aumento da eficiéncia da rede de arruamentos estruturantes da cidade. Este
propdsito devera assentar numa aposta de aumento seletivo da capacidade de escoamento da
rede coletora da cidade, através da resolu¢do dos seus pontos criticos de funcionamento.
Analogamente, serd importante apostar num aumento da eficiéncia do funcionamento da rede
distribuidora principal, de modo que, em espagos mais sensiveis ou limitados, esta possa servir
niveis de trafego semelhantes aos praticados, utilizando um menor espaco de circulagao. Tal
permitird, ao longo do tempo, acomodar na rede coletora o previsivel aumento do trafego
automovel, salvaguardando as restantes redes estruturantes urbanas. Ao nivel destas ultimas,
a melhoria da sua eficiéncia permitira, de um modo seletivo, liberta-las parcialmente para
desempenharem outras fun¢des, como sejam as de apoio mais eficaz ao transporte coletivo
(eventualmente através da viabilizagdo de corredores BUS), e aos modos suaves (pela
beneficiacdo de passeios e espacos pedonais e pela concretizacdo de uma rede de ciclovias nos
eixos relevantes). Desse modo, esta melhoria da eficiéncia das redes estruturantes principais
tendera ainda a criar condi¢cdes para a libertacdo de espago publico para outras fungdes
importantes de utilizagdo urbana por parte dos cidadaos.

A importancia de apostar no aumento da utilizacdo dos transportes coletivos rodoviarios,
implica a existéncia de medidas de discriminacdo positiva destes modos na utilizacdo da
infraestrutura, capazes de assegurar melhorias na velocidade, resultando numa maior
fiabilidade do seu servico. Tal podera passar, entre outras a¢des, pela introdu¢do/ampliacdo de
corredores BUS ao longo dos eixos onde exista uma maior concentracao deste tipo de servicos,
ou pela atribui¢ao de prioridade em pontos criticos da rede.
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Tendo em conta o foco deste estudo, a gestdo da oferta do estacionamento automadvel, no caso
particular da oferta publica, é um dos instrumentos potencialmente mais relevantes de
regulacdo da procura dos diferentes modos de transportes, em especial no acesso ao centro da
cidade, pelo que devera ser incorporada em qualquer pacote de medidas. Uma vertente basica
da estratégia de gestdo do sistema de estacionamento deverd passar por uma revisdo das
correntes disposicGes relativas ao estacionamento na via, com a preocupacao de legalizacao do
estacionamento onde tal se tiver tornado compativel com as restantes fungdes urbanas. Nas
zonas mais centrais da cidade, particularmente nos locais servidos por modos alternativos, a
opg¢ao principal devera, no entanto, passar por uma limitacdo e eventualmente penaliza¢do do
estacionamento de longa duracdo ndo residencial na via publica, contribuindo assim para a
transferéncia dos movimentos pendulares para modos mais sustentdveis. Por outro lado, o
estacionamento residencial de longa duragdo devera ser privilegiado, embora de uma forma
condicionada tendo em conta as diversas fun¢des preferenciais que haja necessidade de servir
e de eventuais limitagGes existentes ao nivel da oferta de estacionamento, numa perspetiva de
apoio a funcdo residencial no centro da cidade e de combate a sua desertificacao.

Olhando para os modos suaves, a aposta no modo ciclavel deverd passar pela progressiva
ampliacdo de uma rede de ciclovias, dando prioridade a sua implementacdo nos eixos que ligam
os mais relevantes locais de geracdo e atracdo de viagens deste tipo, e numa primeira fase
apenas direcionada as viagens de lazer e as deslocagdes casa-escola. A incorporac¢do destas
ciclovias nos arruamentos existentes podera ser efetuada de uma forma segregada em relagdo
a funcdo rodoviaria, ou, nos casos em que ndo seja possivel esta divisdo, poderao pontualmente
ser incorporadas em corredores BUS, em passeios através do seu alargamento, ou recorrendo a
ambientes partilhados.

Finalmente, serd importante referir que numa cidade onde coexistam um nimero de diferentes
modos de transportes (rodovia motorizada coletiva e individual, modos ciclaveis e pedonais),
torna-se essencial rentabilizar adequadamente todo o potencial de desempenho instalado
através da adogdao de medidas de promog¢do da intermodalidade, devendo assentar, em boa
medida, na garantia de melhores localizagdes e acessos pedonais para as paragens dos
transportes publicos e de locais de parqueamento localizados na periferia da cidade, com servico
de Park & Ride, assegurando a sua interligagao.

3 DIAGNOSTICO SINTESE SOBRE A MOBILIDADE E ESTACIONAMENTO

3.1 MOBILIDADE E TRANSPORTES COLETIVOS

O projeto de investigacdo InLUT — Integration of Land Use and Transport in Medium-Sized Cities
desenvolvido por investigadores da Universidade de Tras-os-Montes e Alto Douro (UTAD) em
parceria com outras universidades, financiado pela Fundagdo para a Ciéncia e Tecnologia (FCT)
e publicado em 2015, teve como objetivo analisar as interacGes entre os usos do solo e
transportes e a forma como estas se repercutem nos movimentos e padrées de mobilidade.
Uma das conclusGes do estudo foi que mais de metade (58%) da populagdo da cidade de Vila
Real utiliza o automével como meio de transporte, verificando-se que a escolha do modo
utilizado para a deslocagdo estd, de certa forma, dependente do motivo da viagem. Os motivos
apontados pelos inquiridos para a escolha deste meio de deslocagdo sdo o “conforto” e “maior
liberdade”, nomeadamente em desloca¢des pendulares casa-trabalho e no transporte de
criancas para a escola e para atividades extracurriculares.
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No que toca aos transportes publicos, foi verificado no estudo que quanto maior o rendimento
do agregado familiar, menor é o seu uso — isto também se verifica no modo pedonal. No que
respeita a este ultimo, em distancias inferiores a 400 metros, o modo pedonal é dominante no
que respeita a deslocag¢des na cidade (87%), sendo que as razdes apontadas para a escolha deste
modo de deslocac¢do sdo pequenas compras e viagens de lazer. No entanto, quando a distancia
aumenta para os 800 metros, o nimero de utilizadores do modo pedonal baixa para os 60%
(Figura 1). Ainda no que respeita a rede de transportes publicos, esta foi reconhecida pela
populagdo como um servi¢o de qualidade e considerada como um “servi¢o adequado” por 78%
da populagdo inquirida, sendo que as condi¢cGes meteoroldgicas sdo determinantes na escolha
do sistema de transporte publico na cidade de Vila Real.
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Figura 1 — Percentagem de viagens por distdncia no caso de Vila Real (InLUT, 2015)

Na relacdo dos usos do solo com os padrées de mobilidade da populagado, foi verificado que o
ambiente construido na envolvente ao local de trabalho acaba por influenciar o modo como as
pessoas se deslocam, tanto ou até mais do que o ambiente contruido na area onde residem.
Assim, foi também verificado que, numa cidade onde alguns dos seus principais polos geradores
de viagens sdo periféricos, face ao centro da cidade, nomeadamente a UTAD, o centro hospitalar
e a zona industrial, a muito reduzida diversidade de fung¢bes urbanas na sua envolvente
condiciona fortemente a escolha do modo de transporte nas deslocacdes pendulares.

Foi também verificado que aproximadamente 34% da populagdo realiza apenas duas viagens
por dia e, por outro lado, 26% da populacdo 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 numero de veiculos por agregado familiar, cerca de 45% possui apenas
um automodvel, enquanto 29% possui dois automoveis, sendo que 19% dos inquiridos nao
possuem veiculo automaével préprio — 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 popula¢do inquirida indicou
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qgue gosta de utilizar a bicicleta, mas uma parte acha “esquisito” utilizar este modo para se
deslocar ao trabalho, sendo sobretudo utilizada em situacdes de lazer e desporto. Assim, a
bicicleta ainda ndo é encarada como um modo de transporte para deslocagGes pendulares.

E também verificado que a larga maioria discorda que a posse de automével seja elemento de
valorizagdo social, mas apresenta forte resisténcia a mudancga 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 ndo se deve penalizar o automével para reduzir a polui¢do
(cerca de 45%).

Ainda de acordo com o estudo, a drea urbana de Vila Real possui 132 paragens de transportes
publicos, onde operam 6 carreiras urbanas que totalizam cerca de 124 km de rede de transporte
publico. De notar que este estudo foi desenvolvido ainda durante a exploragdo pela empresa
CORGOBUS — Transportes Urbanos de Vila Real, sendo que a concessdao terminou em 1 de
janeiro de 2016, e atualmente a exploragdo da concessdo e manutenc¢do é assegurada pela
empresa TUVR — Urbanos de Vila Real — e tem 332 km de rede vidria (area urbana) e 55,6 ha de
area de circulacdo pedonal, que corresponde a quase 6% de toda a area urbana.

Ainda foi verificado que a utilizacdo do veiculo individual na cidade de Vila Real tem 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 (Figura 2), mais uma linha urbana
noturna.
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LINHAS URBANOS VILA REAL
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Figura 2 — Transportes urbanos de Vila Real: rede diurna

A exploracdo teve inicio em 1 de janeiro de 2016, pelo que ainda ndo existem dados referentes
as condicdes de utilizacao e satisfacdo por parte dos utentes. Desse modo, e tendo em conta os
inquéritos de satisfacdo realizados pela UTAD em 2007, a pedido da anterior concessionaria
CORGOBUS, procurando recolher dados e opinides dos utentes destes servicos, foi possivel
aferir que cerca de metade dos utilizadores sdo estudantes, quer do ensino superior quer do
ensino bdasico e secunddrio, e que, na sua maioria, cerca de 71% dos passageiros sdo do sexo
feminino.

No que toca a frequéncia de utilizagdo, foi verificado que cerca de 72% dos utentes utilizam este
servigo todos os dias, sendo que mais de 90% sdo utilizadores regulares, resultando numa
reduzida percentagem de utilizadores ocasionais. Ao nivel das condi¢Ges de utilizagdo, os
principais motivos das viagens realizadas prendem-se nas desloca¢des pendulares casa-trabalho
e nas deslocacGes para a universidade e escolas.

3.2 OFERTA DE ESTACIONAMENTO

Os dados relativos a oferta de estacionamento sdo suportados pelos elementos disponiveis no
relatorio sobre a “Caracterizacdo do Estacionamento da Cidade de Vila Real”.

No Quadro 1 e na Figura 3 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%) encontram-se na via publica e
os restantes em parques (cerca de 17%). Note-se ainda que o numero de lugares de
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estacionamento de uso publico e isento de pagamento (via publica e parques, incluindo os
lugares reservados) ascende aos 8031 lugares, 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

Localizagao Pago Isento Total
Via publica 592 6891 7483
Parque 405 1140 1545
Totais 997 8031 9028

Parque - Isento Via publica - Pago

) 7%

Parque - Pago
1%

N

|

Via publica - Isento
76%

Figura 3 — Oferta de estacionamento de uso publico na cidade de Vila Real

Na Figura 4 é apresentada a densidade de oferta de estacionamento na via publica e parques de
uso publico relativamente as 12 zonas definidas previamente. A densidade da oferta global na
cidade de Vila Real é, em média, de 2560 lugares/km? — 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 area metropolitana, e na area interior a VCI (nlcleo 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, de acordo com um estudo realizado em
2015), enquanto que na cidade de Coimbra, a densidade da oferta global é em média de 4700
lugares/km? (estudo realizado em 2003), atingindo na &rea central (zona da baixa) quase 10 000
lugares/km?. Assim, podemos 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 Ultima
é uma cidade metropolitana de grande dimensao; por outro lado, fica aquém da oferta global
presente na cidade de Coimbra — embora tendo presente que a cidade de Coimbra apresenta
uma oferta tendencialmente excessiva de estacionamento.
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Figura 4 — Densidade da oferta de estacionamento: via publica e parques

Em Vila Real, a zona com maior densidade de estacionamento global é a zona K (Shopping) com
cerca de 6500 lugares/km?, enquanto que a zona mais deficitaria é a zona D (Campismo) com
apenas 650 lugares/km?.

33 PROCURA DE ESTACIONAMENTO

Tal como para a oferta de estacionamento, os niveis de procura apresentados tém como base o
primeiro relatério sobre a “Caracterizagdo do Estacionamento da Cidade de Vila Real”.

Na Figura 5 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 ocupagado é
inferior a 100% em 4 zonas, designadamente nas zonas B, E, K e |, embora muito proxima da
capacidade oferecida. Por outro lado, nas zonas C e D as taxas de ocupacdo 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 reparti¢ao da procura, sdo apenas considerados os estacionamentos
de caracter legal.

Note-se ainda que o estacionamento observado é maioritariamente de média e longa duracdo
(superior a 2 horas), particularmente nas zonas F, G, H e K, o que significa que a rotatividade é
muito baixa.
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Figura 5 — Taxa de ocupagdo durante o periodo critico: via publica

A percentagem de estacionamento ilegal no periodo critico, como se verifica na Figura 6,
apresenta o seu valor maximo para a zona D (Campismo). Inversamente, os locais onde se
registam os valores mais baixos sao nas zonas B, H, | e K. Com a exce¢ao 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%).
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Figura 6 — Carga do estacionamento ilegal durante o periodo critico: via publica

A evolugdo, ao longo do dia, da taxa de ocupagdo do estacionamento por parte dos residentes,
ou equiparados, na via publica é apresentada na Figura 7 (valores médios globais). Assim, de
acordo com os dados obtidos, os residentes representam cerca de 55% da capacidade do
estacionamento disponivel na via publica, durante o periodo noturno, contabilizado entre as
06:30 e as 07:00. Ao longo da manhd a taxa de ocupacdo 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 observacao, cerca de 8%. Desse
modo, serd expectavel que uma parte ndo negligencidvel de residentes, ou equiparados, opta

por ndo utilizar o transporte individual nas suas deslocagbes didrias, mantendo-o estacionado
na via publica.

100% A
80% -
60% -
40% -
20% A
0%
P. 08:00- 09:00- 10:00- P.Critico 19:30-
Noturno  08:30 09:30 10:30 20:00

Figura 7 — Evolugdo da taxa de ocupagdo do estacionamento de residentes, ou equiparados
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3.4 CONDICOES DE EXPLORACAO DO ESTACIONAMENTO

Os dados relativos as condi¢Oes de exploracdo dos lugares de estacionamento encontram-se de
acordo com o Cddigo Regulamentar do Municipio de Vila Real, publicado em Didrio da Republica
em 3 de agosto de 2016.

O estacionamento pago na via publica engloba duas zonas distintas: a primeira é explorada pela
empresa municipal Vila Real Social, e a segunda é explorada pela empresa PeVR — Parques de
Estacionamento de Vila Real. No que concerne a primeira, a taxa hordria aplicada é de 0,60 €,
enquanto que na segunda existem duas taxas horarias, uma com o valor de 0,60 € e uma outra
com o valor de 0,70 €. Estes dados podem ser consultados de forma mais detalhada no quadro
seguinte.

Figura 8 — Taxas de estacionamento: via publica

Via publica Taxa (€/hora) Fragdo minima Fracdo maxima Horario
. 10 minutos 120 minutos
Municipio 0,60 (0,10 €) (1,20 €)
070 15 minutos 120 minutos 22 3 62 (08:00-19:00)
. ’ (0,20 €) (1,40 €) Sdbado (08:00-13:00)
Concessionado . .
0.60 15 minutos 120 minutos
’ (0,20 €) (1,20 €)

3.5 CONDIGOES ESPECIAIS PARA RESIDENTES

As condicGes especiais (atuais) para residentes e outros utilizadores foram abordadas no
Relatério 1 “Definicdo de uma Politica e de Principios de Organizagao e de Gestdo do Sistema de
Estacionamentos Publicos em Vila Real — Caracteriza¢dao do Sistema”. O Cddigo Regulamentar
do Municipio de Vila Real (CRMVR) prevé a referéncia a dois tipos de lugares de estacionamento,
os lugares azuis e os lugares verdes, os quais ainda ndo se encontram aplicados na cidade. Estes
ultimos seriam destinados, preferencialmente, aos residentes, ndo tendo qualquer limite de
tempo para estacionar, desde que dentro da sua drea de residéncia e detentores do distico
emitido pelo Municipio.

Presentemente, de acordo com o Cddigo Regulamentar do Municipio de Vila Real (CRMVR), as
regras aplicadas aos residentes para obtencdo do distico em Zonas de Estacionamento de
Duracdo Limitada (ZEDL) sdo as seguintes:

Artigo D-1/23.2 Distico de residente

1. Aos residentes nas condi¢des expressas nas alineas a), b) e ¢) do n.? 1 do artigo D-1/24.2 sGo
atribuidos disticos de residente, que titulam a possibilidade de estacionar no sector da sua
drea de residéncia.

2. Odistico de residente deve ser colocado no interior do veiculo, de forma bem visivel e legivel
do exterior, sob pena de ndo ser considerado titular desse direito.

3. Odistico de residente tem a validade correspondente ao ano civil em que é requerido.

4. Devem constar do distico de residente os sequintes elementos:

a) Matricula do veiculo;
b) Designagdo da zona;
c) Ano de validade.
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Onde o primeiro ponto do artigo anterior conduz ao artigo seguinte:
Artigo D-1/24.2 Atribuicdo do distico de residentes

1. Podem requerer que lhes seja atribuido um distico de residente a pessoa singular, desde
qgue o fogo onde tem domicilio principal e permanente e onde mantém estabilizado o seu
centro de vida familiar:

a) Seja utilizado para fins habitacionais;
b) Se localize dentro de uma zona de estacionamento de duracgdo limitada;
c) N&o disponha de parqueamento proprio nos termos legais.

2. A pessoa singular referida no numero anterior deve ainda cumprir uma das seguintes

condicdes:

a) Ser proprietaria de um veiculo automovel;

b) Adquirente com reserva de propriedade de um veiculo automovel;

c) Locataria em regime de locacdo financeira ou aluguer de longa duracdo de um veiculo
automovel;

d) Ser usufrutudria de um veiculo automovel associado ao exercicio de atividade
profissional com vinculo laboral;

e) Ser utilizadora ou usufrutuaria de um veiculo automével propriedade a um terceiro,
desde que essa utilizacao ou usufruto seja atestada por declaragao escrita.

3. No caso previsto na alinea d) do numero anterior, ndo ha lugar a atribuicdo de mais do que
um distico de residente, devendo o veiculo encontrar-se nas condi¢des das alineas a), b) ou
c) do mesmo numero relativamente a entidade empregadora.

4. As taxas devidas pela emissao do distico de residente constam da tabela de taxas anexa ao
Cédigo.

5. O pedido de emissdo do distico de residente para cada ano civil ocorre entre o dia 1 de
dezembro do ano anterior e o dia 30 de novembro do ano da sua validade.

Atualmente, e de acordo com o Art.2 H/38.2 do CRMVR, os residentes portadores de distico ndo
podem estacionar nas ZEDL no periodo das 10h as 18h. No que concerne as taxas, de acordo
com o CRMVR, a primeira viatura ndo carece de pagamento e a segunda viatura paga uma taxa
anual de 20 €.

No atual CRMVR é feita a distincdo entre ZEDL e zonas pedonais, ou Zonas de Acesso Automovel
Condicionado (ZAAC). No que respeita a requisicdo do distico de residente, estas zonas regulam-
se pelas mesmas regras das ZEDL, embora neste caso a residéncia se localize dentro de uma
zona pedonal. Como tal, ao distico é associado a um comando de acesso para controlo das
barreiras que delimitam as ZAAC e que impedem o acesso e circulacdo de veiculos nao
autorizados. E igualmente possivel solicitar a emissdo de um cartdo para acesso ao espaco, sem
contudo permitir o estacionamento. A velocidade maxima estabelecida nestas zonas é de 20
km/h (atualmente estipulada no CRMVR), podendo estas zonas serem definidas como zonas de
coexisténcia, de acordo com o Art.2 78.2-A do Cddigo da Estrada. De acordo com o Art.2 D-1/34.2
do CRMVR, as entradas e saidas das zonas pedonais devem ser devidamente sinalizadas com a
utilizacdo dos sinais de transito G5a e G2a, zona de transito proibido e zona de estacionamento
proibido, respetivamente, previstos no RST.
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4 PROPOSTA DE ESTRATEGIAS E MEDIDAS

4.1 PRINCIPIOS ORIENTADORES

O desenvolvimento e adoc¢do de estratégias integradas e coordenadas de estacionamento
constitui um poderoso instrumento para a implementacdo de politicas sustentdveis
conducentes a uma cidade e uma mobilidade para os cidaddos.

A mobilidade na cidade de Vila Real é caracterizada por uma forte dependéncia do automével
privado, sendo desejavel uma reducdo seletiva do seu uso, que so 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 circulagao do
trafego automovel privado, ou, desejavelmente, ser fortemente estimulada pela adocdo de
estratégias e 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 ao centro da cidade. No entanto, a capacidade de adogao e implementa¢dao de medidas
reguladoras do estacionamento de uso publico, nomeadamente no que se refere ao
estabelecimento de limitacdes de duracdo e alteracdes do tipo de tarifacdo, 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 niumero de
lugares existentes na via publica se encontra maioritariamente sobre a tutela do Municipio.

Na anadlise efetuada relativamente a procura de estacionamento, destaca-se sobretudo uma
carga de estacionamento de cardacter ilegal muito elevada e uma ocupac¢do maioritariamente de
média e longa duracdo (superior a 2 horas). Relativamente aos residentes, observa-se que existe
um ndmero ndo desprezavel que ndo utiliza o transporte individual nas suas deslocagdes 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 de estacionamento, este é moderado e genericamente
adequado, sendo a densidade de lugares existentes na cidade comparavel com os valores de
outras cidades de referéncia. Desse modo, serd importante assumir o ndo aumento substancial
do numero de lugares de estacionamento, sendo que na via publica existe uma margem muito
limitada para alteragGes da oferta de estacionamento no centro e nas zonas nobres da cidade.
No entanto, poderd haver margem para avangar com a legalizagdo pontual de alguns lugares de
estacionamento que ndo afetem a circulagdo automével, a adogdo de medidas de apoio ao
transporte publico e/ou a libertagdo de espacos nobres para outras fungdes, sendo que estes
lugares deverdao predominantemente ser destinados a espacos de carga e descarga. Nos espacos
mais centrais considera-se ainda adequado recorrer a eventuais ampliacdes da oferta em parque
associadas a consequente reducdo da oferta de estacionamento a superficie, com libertacao dos
espacos para utilizagdes mais “urbanas”.

Relativamente a gestdo dos espacos de estacionamento existentes, no que diz respeito aos
pargues concessionados e privados, reconhece-se que a capacidade de o Municipio intervir é
reduzida, nomeadamente no estabelecimento de limitagdes de duragdo e alterag¢des do tipo de
tarifacao.

Assume-se, portanto, que as estratégias a adotar relativamente as diferentes formas de
regulacdo serdo especialmente dirigidas aos lugares de estacionamento existentes na via
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publica. Estas estratégias deverdo assentar principalmente na garantia de utilizacdo adequada
da oferta disponivel e a disponibilizar, apostando numa progressiva reducao do estacionamento
de média e longa duragao, através da promogao da rotatividade, a qual atualmente se mantem
em niveis moderados, compensada pela promocgdo do uso de transportes publicos sobretudo
em viagens pendulares.

A implementacdo de solugbes de promocdo ou imposicao de rotatividade no uso da oferta de
estacionamento tera predominantemente de recorrer a limitagdes de duracdo de estadia,
solugdes socialmente equitativas, complementadas eventualmente com tarifagao inteligente,
preferencialmente do tipo progressivo. Note-se que este nivel de rotatividade devera ser
particularmente elevado em zonas com oferta limitada e que ofereca boas alternativas modais.

Ainda, e em complemento com a introdugao de restri¢des ao estacionamento de média e longa
duracdo nas zonas mais nobres e centrais da cidade, devidamente compatibilizadas com a
operacionalizacdo de solucdes de acomodacdo do estacionamento residencial, devera proceder-
se a promog¢ao de solugdes de Park & Ride (hnomeadamente P&BUS), através da localizagdo de
pargues de estacionamento periféricos adequadamente localizados, quer dentro quer fora do
perimetro urbano da cidade.

Com o objetivo de reduzir a carga do estacionamento de cardcter ilegal, serd importante avancgar
com agdes de fiscalizagdo continuadas, que deverdo ser determinadas, mas criteriosas,
particularmente em locais onde sejam postas em causa as condi¢Ges de circulagdo. Por outro
lado, a implementagdao de medidas restritivas ao estacionamento, particularmente de média e
longa duragdo, devera ser realizada apenas se forem estritamente necessarias e 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, deverd proceder-se a aplicacdo de medidas de
discriminagao positiva, em fungdo das limitagdes existentes ao nivel da oferta. O custo no acesso
a estacionamento de longa duracdo por parte dos residentes, a ser aplicado, podera ser
indexado ao valor do IMI aplicado a espacos de estacionamento privados localizados na
respetiva zona e a outras despesas associadas a posse de garagem propria (seguro, custos do
condominio, etc.).

Serd também importante referir que os lugares de estacionamento e paragem devem estar
devidamente sinalizados na via publica através de sinalizacdao vertical adequada, bem como
através de marcas reguladoras de estacionamento, evitando o subaproveitamento destes
espacos, e facilitando de um certo modo as ag¢bes de fiscalizagdo e a contabilizagdo efetiva de
lugares de estacionamento.

Os parques tarifados do Seixo e Terminal Rodovidrio registaram reduzidas taxas de ocupacdo
durante o dia, durante o periodo observado. Por outro lado, o parque Carvalho Araujo registou
uma maior percentagem de lugares ocupados, nomeadamente entre as 10:00 e as 17:00. Assim,
sera importante reforgar a sinalizagao direcional, procurando incentivar os condutores a utilizar
0s parques com taxas mais baixas de ocupacdo (e tarifas mais apelativas).

4.2 PROPOSTA DE ZONAMENTO E CONDICIONANTES ESPECIFICAS

Importa referir que os padrdes de mobilidade ndo sdo homogéneos em toda a cidade, como
ficou patente no diagndstico apresentado anteriormente. Também a procura dos lugares de
estacionamento, quantificada através das taxas de ocupagdo e mesmo das cargas de
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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.

4.2.1 Proposta de zonamento

Tendo em vista a gestdo do estacionamento de uso publico, prop&e-se a subdivisdo da cidade
de Vila Real em trés zonas (Figura 9): a Zona |, que corresponde ao “nucleo central” da cidade e
sujeita a um nivel de restricdes 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 lll que corresponde a restante area da cidade que nao se
encontra integrada nas zonas anteriores, por principio sem restricées gerais ao estacionamento.

ety

Figura 9 — Zonas de estacionamento de duragdo limitada (ZEDL)

A zona | corresponde ao “nucleo central” da cidade de Vila Real, integrando a Camara Municipal,
as areas adjacentes ao Tribunal e ao Mercado Municipal, etc., sendo por ineréncia a zona onde
se concentram maioritariamente o comércio e servigos tradicionais. Em termos indicativos,
pode-se afirmar que esta zona tem o seu limite, de sul para norte, na R. Camilo Castelo Branco,
incluindo a oeste o Largo Dr. Henrique Botelho, seguindo pela Av. Carvalho Araujo até ao largo
do Mercado Municipal, delimitado a oeste pela R. Dom Pedro de Castro, a este pela R. do Carmo,
e a norte pela R. de Santa Sofia e Largo do Pioledo.
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Por ser a mais central responde a elevados niveis de procura de estacionamento,
nomeadamente de curta e média duracdo, devendo por ineréncia ser a zona sujeita aos critérios
mais restritivos de controlo do estacionamento de forma a fomentar a sua rotatividade.

A zona Il engloba o espago adjacente a primeira zona, sendo delimitada, em termos genéricos,
de oeste para este, pela R. Miguel Torga, Av. Cidade de Orense, R. Rodrigo Alves, R. Diogo Cao,
R. de Santo Anténio e Av. 1.2 de Maio.

Por sua vez, a zona lll engloba as zonas urbanas mais periféricas, envolvendo a zona ll, apresenta
uma mistura de diferentes tipos de uso do solo, e disponibiliza alguns parques privados,
designadamente associados a areas comerciais.

4.2.2 Proposta de condi¢des gerais de regulagao

O Quadro 2 apresenta uma sintese das condicionantes gerais a impor na regulagdo das
diferentes zonas, seja ao nivel do estacionamento de superficie, ou do estacionamento em
parques.

A zona | corresponde a zona onde devem ser impostos os critérios mais restritivos, seja em
termos de tarifacdo seja da duracdo do estacionamento. Nesta zona ndo é admissivel a
manutencdo de bolsas, mesmo que isoladas, de estacionamento livre. Todo o estacionamento
de superficie deve ser sujeito a pagamento e a uma restri¢do significativa da duracdo, de forma
a fomentar uma elevada rotatividade. Por outro lado, as condi¢cdes de utilizagdo 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 ado¢do de um tarifario de taxa
progressiva. Complementarmente é proposta a isencao de pagamento na primeira fracao, 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 duragdo. Por essa
razao, o custo do estacionamento com duragdo 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 gue assuma uma progressao 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
definicdo de planos especificos dirigidos aos residentes (planos 24h e noturnos).

Quadro 2 — Critérios gerais de regulagdo do estacionamento em fungéo da zona

L. Zonall Zonalll
Critérios L L Zona lll (*)
Superficie Parque Superficie Parque
. . ~ ~ - nao .
Estacionamento livre nao nao nao L sim
desejavel
Estacionamento gratuito nos . o . o .
L . sim nao sim nao sim
primeiros 15 minutos
Preco médio (€/hora) 0,60 0,90 0,40 <0,40 0,40
ndo / . «
- . . sim (na 12 progressao -
Progressdo do custo sim progressao . nao
. hora) inversa
inversa
Condicionamento temporal max. 2 horas nao max. 4 horas nao max. 4 horas
Condigdes de apoio a . . . . =
. sim sim sim sim nao
residentes

(*) apenas se poderd justificar condicionar pequenas bolsas, que deverdo ser reguladas nos termos apresentados
para a zona Il
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Na zona Il, os principios de regulacdo sdo similares aos apresentados para a zona I. Contudo, e
dado o seu maior afastamento em relacdo a zona de maior procura, considera-se que as
restricGes impostas, quer em termos de tarifagao quer de duragdo, deverao 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 lll, apenas se podera justificar condicionar pequenas bolsas, onde se
revele necessario promover a elevada rotatividade (espagos com elevada representatividade de
servicos e comércio). Estes espacos condicionados deverdo ser regulados nos termos
apresentados para a zonal ll.

4.2.3 Proposta de condigGes especificas de regulagdo do estacionamento na via publica

Os pontos seguintes apresentam uma proposta de condicdes especificas associadas a cada zona
tendo por base as condigBes gerais apresentadas no ponto anterior, sendo que sdo definidas 2
alternativas de tarifacdo.

Uma opcao (X) estabelecida de forma a que ndo haja aumentos significativos relativamente aos
valores atuais e a outra (Y) correspondendo a uma estratégia onde é imposto um ligeiro
aumento médio das tarifas. E ainda apresentada uma terceira opcdo (Z), representativa de uma
estratégia mais agressiva.

Refira-se que a adogdo das tarifas constantes das trés opg¢des propostas destinam-se
essencialmente a servircomo ponto de partidaa realizacdo de estudos de viabilidade
econdmica no ambito do processo de lancamento da futura concessdo e que tendo por base
0s custos associados, designadamente a construgdo de novos parques, servirdo para suportar a
definicdo do preco base a figurar no futuro concurso de concessdao para o estacionamento
publico da Cidade de Vila Real. Considera-se ainda que a selecdo da opcdo mais adequada deve
ter ainda em conta o resultado da participacdo publica, optando pela solucdao que melhor
salvaguarde as questdes técnicas e a sensibilidade social.

4.2.3.1 Zona l

Em termos especificos propde-se que na Zona | se procure promover, na via publica, uma
rotatividade elevada do estacionamento e, simultaneamente, reduzir fortemente o
estacionamento de média e longa duragao, assegurando, por outro lado, condi¢bes adequadas
de protecao aos residentes.

Na opgdo X/, para o total de 2 horas é definido o valor de 1,25 €, que corresponde a um aumento
negligenciavel relativamente a tarifa atualmente em vigor (1,20 €). Esta hipdtese, ao manter o
custo atual privilegia a componente social, embora se assuma uma progressao acentuada do
custo entre a 12 e a 22 hora de estacionamento (0,45 e 0,85 € respetivamente). Na opgdo Y/I,
para o total de 2 horas é definido o valor de 1,50 €, que corresponde a um aumento aceitavel
guando comparado com os valores atualmente praticados. No caso da opgdo Z/I, o prego das 2
horas aumenta para 1,70 €, com agravamento do custo da 22 hora. Refira-se que, nas trés
alternativas os valores propostos para o estacionamento com a duragdo de 1 hora (0,45 € para
a opcdo X/1 e 0,60 € para as opgdes Y/l e Z/1) sdo valores inferiores ou iguais aos atualmente em
vigor (0,60 ou 0,70 €).

Assim, sdo propostas as seguintes medidas:

e Estacionamento na via pubica sujeito a pagamento:
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Periodo sujeito a pagamento: das 9h as 19h (atualmente das 8h as 19h);
Duracdo mdaxima: 2 horas;

Periodo inicial gratuito: 15 minutos;

Taxa horaria média de 0,60 € para a 12 hora e 0,90 € para a 22 hora, de acordo
com os valores constantes no Quadro 3 (cendrio y/l), com taxa ligeiramente
progressiva para incentivar a muito curta duragao de estacionamento;

o Possibilidade de isencdo de pagamento em periodos a estabelecer, com o
objetivo de estimular o comércio local.

o O O O

Quadro 3 — Taxas de estacionamento na via publica para a Zona |

Tarifri
Fragdes (minutos) O ()

X/1 Y/1 Z/1

0-15 0 0 0
15-30 0,10 0,20 0,20
30-45 0,25 0,40 0,40
45 -60 0,45 0,60 0,60
60— 75 0,65 0,80 0,85
75-90 0,85 1,00 1,10
90 - 105 1,05 1,25 1,40
105-120 1,25 1,50 1,70
Maximo — 2 horas 1,25 1,50 1,70

e Fiscalizacdo determinada e criteriosa, nomeadamente nos locais sujeitos a pagamento
com maior procura;

e Legalizacdo pontual de lugares ilegais que ndao afetem a circulagdo dos transportes
publicos, devendo ser destinados sobretudo para apoio a carga e descargas;

e Revisdo criteriosa dos lugares atribuidos a entidades/institui¢des;

e Residentes: a taxa especifica a praticar, que garantira o acesso aos lugares publicos sem
limitagdes de duracgdo de estadia, devera ter em atencdo o valor do IMI e de outras
despesas associadas a espagos de estacionamento privados localizados nesta zona, com
um minimo de 30 € anuais para a primeira viatura, admitindo-se valores unitarios
crescentes quando mais de uma viatura esta associada a uma residéncia, por exemplo
70 € para a 22 viatura. Relativamente ao acesso normal aos espacos tarifados, o periodo
de tarifacdo foi definido entre as 9h e as 19h, de modo que os residentes que nao
tenham adquirido direitos especiais de acesso, ndo sejam penalizados no periodo inicial
e final do dia. As condicdes especificas para residentes sdo tratadas no ponto 4.2.5.

4.2.3.2 Zona ll

Nesta zona pretende-se especificamente promover o aumento da rotatividade na via publica,
reduzindo o estacionamento de média e longa duracdo e assegurando, por outro lado, condi¢des
adequadas de protecao aos residentes. Os tarifarios a aplicar nesta zona devem assumir valores
inferiores aos adotados na Zona | (seja na 12 ou na 22 hora), de forma a tornar-se mais
competitivo em relacdo aos espacos mais centrais, podendo ser adotada uma politica de nao
progressdo de preco ao longo do periodo tarifado, ou mesmo, em alternativa, assumir uma
ligeira reducdo do preco associado as 32 e 42 horas.

S3o definidas 3 op¢des de tarifacdo. Na opgdo X/Il, para o total das 4 horas é definido o valor
global de 1,50 €, que corresponde a uma ligeira reducdo em relacdo ao estabelecido atualmente
(1,60 €) contribuindo para uma maior aceitagdo social. E uma opcdo diretamente comparavel
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com a situacao atual embora contemple a isen¢dao de pagamento nos primeiros 15 minutos. Sao
apresentadas duas opcOes alternativas Y/Il e Z/Il que apontam globalmente para valores
ligeiramente superiores, seja para as 2 horas iniciais, sejam para o periodo global. Os principios
de base sdo similares a opg¢do X/I, incluindo, contudo, uma ligeira progressido da tarifa na 22
hora, mantendo-se constante apds este periodo inicial. Todas as opg¢des propostas incluem um
aumento da fragdo na 32 e 42 hora.

Assim, sdo propostas as seguintes medidas:

e Estacionamento na via publica sujeito a pagamento:

o Periodo sujeito a pagamento: das 9h as 19h (atualmente das 8h as 19h);

o Duragdo maxima: 4 horas;

o Periodo inicial gratuito: 15 minutos;

o Taxa horéria de 0,30 €, de acordo com os valores constantes no Quadro 4
(Cendrio Y/I);

o Possibilidade de isen¢do de pagamento em periodos a estabelecer, com o
objetivo de estimular o comércio local.

Quadro 4 — Taxas de estacionamento na via publica para a Zona

Fragdes (minutos) [anitdiclic]

X/u Y/l z/u

0-15 0 0 0
15-30 0,10 0,10 0,10
30-45 0,20 0,20 0,25
45 -60 0,30 0,30 0,40
60-75 0,40 0,45 0,55
75-90 0,50 0,60 0,70
90 -105 0,60 0,75 0,85
105 -120 0,70 0,90 1,00
120-150 0,90 1,10 1,25
150 -180 1,10 1,30 1,50
180-210 1,30 1,50 1,75
210 -240 1,50 1,70 2,00
Maximo — 4 horas 1,50 1,70 2,00

e Fiscalizacdo determinada e criteriosa, nomeadamente nos locais sujeitos a pagamento
com maior procura. Criagao de “eixos vermelhos”, ou seja, eixos vidrios importantes em
que a fiscalizacdo devera ser particularmente constante e rigorosa, e tal facto devera
ser divulgado como fator dissuasor;

e Legalizacao pontual de lugares ilegais que ndao afetem a circulagdo dos transportes
publicos, devendo ser destinados sobretudo para apoio a carga e descargas;

e Revisdo criteriosa dos lugares atribuidos/reservados a entidades/instituicdes;

e Residentes: a taxa especifica a praticar, que garantira o acesso aos lugares publicos sem
limitagdes de duragdo de estadia, deverd ter em atenc¢do o valor do IMI aplicado a
espacos de estacionamento privados localizados nesta zona, admitindo-se valores
unitarios crescentes quando mais de uma viatura esta associada a uma residéncia
(minimo 20 € para a 12 viatura; 50 € para a 22 viatura) — ver 4.2.5. Relativamente ao
acesso normal aos espacos tarifados, o periodo de tarifacdo foi definido entre as 9h e as
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19h de modo que os residentes que nao tenham adquirido direitos especiais de acesso,
ndo sejam penalizados no periodo inicial e final do dia. Devem ainda ser dadas
oportunidades especiais aos residentes para estabelecerem diferentes modalidades de
contratos mensais ou anuais para utilizagdo dos parques de estacionamento (ver ponto
4.2.4.).

4.2.3.3 Zonallll

A Zona lll inclui as dreas envolventes ndo englobadas nas zonas anteriormente apresentadas.
Nesta zona nado se prevé qualquer tipo de condicionamento do estacionamento na via publica,
embora possam vir a ser consideradas bolsas de estacionamento onde se poderao aplicar os
principios de regulacdo das outras zonas, particularmente da Zona Il

4.2.4 Proposta de condigbes especificas de regulagdo do estacionamento em parques

A oferta de estacionamento pelos diferentes tipos de parques mostra que os 3 parques tarifados
anteriormente referidos (Carvalho Araujo, Terminal Rodovidrio 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 o 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
acao do Municipio na regulacdo da procura. Ness 6tica, e particularmente em zonas com boa
acessibilidade em transporte publico, entende-se que, por principio, ndo devera ser concedida
autorizacdo para a construcao de novos parques deste tipo, particularmente os de capacidade
elevada e que permita aumentar substancialmente o nivel de oferta de estacionamento, sendo
que qualquer excec¢do devera 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 criagdo de novos parques de pequena dimensao,
no espaco central, para reposicao do nivel de oferta eliminado com o projecto de requalificacao
da Av. Carvalho Araujo e com a beneficiagdo/ordenamento de outros arruamentos em curso e
gue inevitavelmente envolvem a reduc¢do dessa oferta (assunto abordado em xx).

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 duragdo 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 limitagdes de duragao quer na alteragao
dos tarifarios em vigor.

No que se refere aos parques do Terminal Rodovidrio e do Seixo, entende-se que deverao ser,
em parte ou mesmo na sua capacidade total, destinados sobretudo ao estacionamento de média
e longa duracdo e ao apoio aos residentes, designadamente no periodo noturno. Para tal e ao
contrdrio do proposto para o estacionamento de superficie, a taxa hordria deve assumir uma
reducdo progressiva para periodos mais longos. Por oposicdo, o parque da Carvalho Araujo e
outros parque que venham a ser criados na zona |, pela sua posi¢cdo central e estratégica, deve
dar resposta a procura de curta/média duracdo, mantendo condicdes genericamente mais

22



Gestdo do Estacionamento na Cidade de Vila Real

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 (ver Quadro 5).

Quadro 5 — Proposta de taxas de estacionamento em parques

Zona Parque Tarifario Ma')’ufno Horario
diario
c h 0,40 € (12 fragdo 15 minutos) Diurno
Afr\,/? (0 0,15 € (restantes fragGes 15 minutos) 08:00-20:00
oilijr(:)se 0,30 € (12 fracdo 15 minutos) Noturno
Zonal 0,10 € (restantes fragGes 15 minutos) 8,00 € 20:00-08:00
parques a .
. Plano 24 horas (250 €/ano; 30 €/més)
criar na zona .
) Plano noturno 19h-10h Residentes
(100 €/ano; 15 €/més)
0,60 € (12 hora) Diurno
0,40 € (22-52 hora) 08:00-20:00
0,20 € (63-122 hora) ' '
Terminal 0,40 € (12 hora) Noturno
L 6,00 €
Rodovidrio 0,20 € (22-122 hora) 20:00-08:00
Plano 24 horas (150 €/ano; 20 €/més)
Plano noturno 19h-10h Residentes
(80 €/ano; 12,5 €/més)
Zona ll
0,60 € (12 hora) Diurno
a_ga
0,40 € (22-52 hora) 08:00-20:00

0,20 € (63-122 hora)
0,40 € (12 hora) 6.00 € Noturno
0,20 € (22-122 hora) ! 20:00-08:00
Plano 24 horas (150 €/ano; 20 €/més)
Plano noturno 19h-10h Residentes
(80 €/ano; 12,5 €/més)

Seixo

Em complemento estes parques devem ainda ser destinados ao uso por parte dos residentes,
com tarifarios francamente favordveis, usando igualmente como critério de referéncia o IMl 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 é elevada e em que os parques se localizam em
zonas predominantemente habitacionais e sem garagens, permitindo libertar espaco na via
publica para o estacionamento de curta/média duragdo, para as operagdes de carga/descarga e
para a promoc¢do dos modos pedonal e ciclavel.

4.2.5 Proposta de condigGes especificas de regulagdo do estacionamento para residentes

4.2.5.1 Discussao face a outros municipios

Identificam-se alguns pontos que carecem de andlise e discussdo:

1. DEFINICAO DO NUMERO MAXIMO DE VIATURAS/DISTICOS POR RESIDENTE OU HABITAGAO.
Atualmente em Vila Real é estabelecido que cada residente podera requerer até dois disticos
(um por viatura, para um maximo de duas viaturas).

Para efeitos comparativos, quando analisadas as condi¢Ges estabelecidas, verifica-se que, por
exemplo em Aveiro a cidade integra duas zonas com diferentes niveis de restricdes: zona de
residentes e zona de moradores (histérica). Na primeira o limite é de duas viaturas por
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habita¢do, enquanto que na segunda é de uma viatura por residente por habitacdo. Ou seja, 0
nivel de restricdo na zona histérica é superior as restantes ZEDL, sendo mesmo independente
da tipologia da habitacao.

Em Coimbra, o limite é sempre de uma viatura por residente por habitacdo. No Porto ndo é
imposta qualquer restricao, embora e a partir da 32 motorizagao por habitacao, o preco a pagar
seja de 300 € por viatura.

Em Lisboa, admite-se o maximo de trés disticos por fogo e em cada distico pode ser incluida,
para além da zona de residéncia, uma segunda zona desde que seja contigua a primeira. Na zona
histdrica, onde aumenta o nivel de restricdo, o maximo admissivel é de um distico por fogo,
podendo crescer até ao maximo de trés, desde que associados a uma ZEDL contigua a zona de
residéncia. Pode ainda ser adicionada uma segunda zona a cada uma das viaturas, desde que
em zonas contiguas a primeira.

2. DEFINICAO DE CONDICOES PARA SER CONSIDERADO “RESIDENTE”.

Neste ponto procura-se esclarecer se os proprietarios de um imovel que, habitualmente, podem
nao utilizar a habitagdo como domicilio principal, podem, para efeitos de estacionamento,
requerer o distico de residente.

De forma generalizada, os regulamentos dos diferentes municipios analisados admitem apenas
como residentes as pessoas singulares cujo domicilio principal e permanente e onde mantém
estabilizado o seu centro de vida familiar se situe no interior de uma ZEDL. Ndo sdo por isso
considerados os proprietarios de imdveis, exceto se ai se instalarem como domicilio principal.

3. FOGOS COM LUGAR DE GARAGEM/PARQUEAMENTO PROPRIO

A generalidade dos regulamentos é omissa em relagao a esta questdo. Considera-se contudo
gue um residente que disponha de um lugar de garagem no interior da sua residéncia possa
requerer um distico para poder usufruir do espaco publico para usufruto de outras viaturas, sem
contudo ultrapassar o nimero maximo de motoriza¢des estabelecido para cada zona. Nestas
situagOes importa ter presente que o limite aplicavel é em relagdo ao nimero maximo de
veiculos por fogo e ndo ao numero de viaturas na via publica.

4.2.5.2 Proposta geral

Apesar de se considerar que os residentes, representam um dos segmentos privilegiados e a
serem protegidos nas zonas centrais, como politica de combate a desertificacdo, importa
igualmente optar por medidas de desincentivo e controlo das multiplas motorizagdes.

Prop&e-se assim uma politica restritiva embora com alguma flexibilidade, procurando, sempre
gue tal ndo colida com os principios fundamentais, manter-se a pratica ja instalados em Vila
Real. Sob risco de ser atribuido um numero de disticos de residentes superior ao nimero de
lugares de estacionamento existentes, propde-se os seguintes principios estratégicos:
i. implementar uma politica de desincentivo a multipla motorizagdo, pelo que se propde
a adocgdo de taxas acrescidas associadas a 22 motorizacao, sendo, por principio, o nUmero
maximo de disticos por fogo de 2;
ii. garantir que um residente em habitacdo com lugar(es) de garagem/parqueamento
reservado, possa igualmente requerer distico de residente;

iii. manter uma politica de pregos crescentes em fungao do nivel de restricao associado a
zona;
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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 restri¢cdo
igual ou inferior.

Aidentificacdo do residente titular deverd estar associada a emissdo de um distico de residente.
O distico deverd permitir aos residentes estacionar o seu veiculo em qualquer lugar tarifado das
zonas autorizadas, desde que existam lugares disponiveis, e sem qualquer limite de tempo,
sendo que nao é permitido estacionar em locais onde é proibido o estacionamento nos termos
do Cddigo da Estrada e outra legislagdo aplicavel.

Em termos genéricos propde-se (ver Figura 10):

A. DisTICO DE RESIDENTE

1. Serdo outorgados para a zonas de estacionamento condicionado, distintivos especiais.

2. Por habitagdo serd atribuido um maximo de dois disticos (seja nas zonas A ou B);

3. Caso o fogo disponha de lugar(es) de garagem/parqueamento, o nimero de disticos
apresentados em 2, é reduzido em nimero equivalente ao nimero de lugares reservados
ao fogo;

4. O distico confere ao seu titular o direito a estacionar gratuitamente o seu veiculo em
qualguer lugar da sua zona de residéncia titular (ou noutra zona contigua de nivel de
restricdo igual ou inferior), nos lugares tarifados existentes, sem haver lugar ao
pagamento da tarifa de estacionamento e sem limite de tempo;

5. 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.

6. O distico de residente é valido por um ano e importa o pagamento das taxas que constam
da tabela de taxas anexa ao Cédigo.

B. ATRIBUIGAO DO DISTICO DE RESIDENTE
O cartdo de residente pode ser requerido por qualquer residente, desde que faga prova da sua
qualidade de residente. Para efeitos de emissdo de distico de residentes, sdo consideradas
residentes, as pessoas singulares cujo domicilio principal e permanente e onde mantém
estabilizado o seu centro de vida familiar se situe no interior de uma ZEDL.

DOCUMENTOS NECESSARIOS
1. A prova da qualidade de residente deverd fazer-se através da apresentagdo cumulativa dos
seguintes documentos:
a) Carta de conducdo;

b) Certiddo da Conservatdria do Registo Predial ou contrato de arrendamento (consoante
a situacdo de proprietario ou inquilino);

c) Bilhete de Identidade/ Cartdo de Cidaddo ou Cartdo de Residéncia Permanente
(estrangeiros);

d) Documento comprovativo do domicilio fiscal;

e) Certificado de matricula, ou titulo de registo de propriedade do veiculo ou, consoante
o0 caso, um dos seguintes documentos:

i) contrato que titule a aquisicdo com reserva de propriedade;
ii) contrato de locacdo financeira ou de aluguer;
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iii) declaragdo da respetiva entidade empregadora donde conste o nome e morada
do usufrutuario, a matricula do veiculo e respetivo vinculo laboral,
acompanhada do certificado de matricula ou titulo de registo de propriedade,
locagdo financeira ou o aluguer da viatura;

iv) declaracdo emitida pelo proprietario, adquirente com reserva de propriedade ou
locatario do veiculo automovel, que titule a cedéncia da utilizacdo ou o usufruto
do mesmo, da qual conste o nome e a morada do requerente e a matricula do
veiculo automével, acompanhada do Certificado de Matricula ou Titulo de
Registo de Propriedade ou do Contrato que, titula a aquisicdo com reserva de
propriedade, locacdo financeira ou aluguer do veiculo.

2. Os documentos referidos devem estar atualizados e deles constar a residéncia com base na qual
é requerido o cartdo de residente, com excegao dos constantes da subalinea iii) da alinea e) do
numero 1.

C. CARATERISTICAS DO DIiSTICO:
1. Odistico de morador devera conter:
a) azona especial ZEDL a que se refere;
b) o respetivo prazo de validade;
c) a(s) matricula(s) do veiculo(s).
2. 0 prazo de validade do cartdo ndo excederd o periodo de um ano, caducando sempre no final
do ano civil.

D. ZONAMENTO:
A proposta de zonamento para residentes é baseada na proposta de zonamento geral do
estacionamento apresentada em 4.2.1 e assenta na subdivisdo tal como apresentado na Figura
10:

e Zona |l (zona de nivel maximo de restri¢ao): inclui as subzonas (Al e A2) — a primeira
situada a norte do Tribunal e a segunda a sul do Tribunal, delimitadas pela Praga Luis de
Camoes;

e Zona ll: inclui trés subzonas (A3, A4 e A5) e uma quarta subzona que inclui a zona
pedonal (B1) — uma primeira a oeste da zona |, delimitada a norte pela Rua Dom Pedro
de Castro (A3), uma segunda a norte do Mercado, delimitada a este pela Igreja do
Calvério (A4), e uma terceira a este da zona | que resulta da area ndo pedonal bem como
da faixa ao longo da Avenida 1.2 de Maio (A5).
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Figura 10 — Zonamento proposto para o estacionamento de residentes

No caso especifico das zonas pedonais e histdrica (B1 definida na figura) de acesso condicionado,
esta carece de um tratamento diferenciado. Estas zonas deverdo manter o modo de acesso
atual, associado ao cartdo de acesso para circulagido e controlo das barreiras de acesso
(especialmente de forma a assegurar o transito de veiculos prioritarios, como veiculos de
Bombeiros e veiculos de pronto-socorro). No entanto, e face a oferta extremamente limitada de
estacionamento na zona histérica e pedonal (Zona B1), para além de ndo dever ser considerada
como uma segunda zona para os residentes das zonas A, os seus residentes devem manter a
possibilidade de optar por duas zonas adicionais a esta, desde que contiguas
(independentemente se sdo zonas | ou ll). Por sua vez o nivel de restrigdo a multipla motorizagdo
deve manter-se exigente, devendo manter-se a limitacdo a dois disticos por habitacao.

Em termos resumidos, a atribuicdo de distico a um residente confere-lhe o direito a estacionar
gratuitamente o seu veiculo em qualquer lugar tarifado existente da sua zona de residéncia
titular (ou numa outra zona contigua de nivel de restricdo igual ou inferior), nos lugares tarifados
existentes, sem haver lugar ao pagamento da tarifa de estacionamento e sem limite de tempo.
Admite-se assim que:

i o titular de um distico da zona Al ou A2 possa estacionar na sua zona de residéncia
e adicionar ao distico a possibilidade de estacionar numa outra qualquer zona,
contigua a primeira de entre A1, A2, A3, A4 ou A5;

ii. o titular de um distico da zona A3, A4 ou A5 pode estacionar na sua zona de
residéncia e adicionar ao distico a possibilidade de estacionar numa outra qualquer
zona, contigua a primeira de entre as zonas A3, A4 ou A5.

iii. o titular de um distico da zona B1 pode estacionar em duas outras zonas, contiguas
a primeira de entre as zonas Al, A2 ou AS.
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Apds deliberacdo final da delimitagcdo das zonas, devera ser langcado um quadro detalhado a
indicar as ruas que se incluem em cada subzona, bem como a indicacdo dos nimeros de policia
gue se encontram abrangidos.

E. PROPOSTA DE PRECOS
A proposta apresentada no Quadro 7 sugere uma taxa especifica indexada ao valor do IMI e de
outras despesas associadas a espagos de estacionamento privados localizados em cada uma das
zonas, admitindo-se valores unitarios crescentes quando mais de uma viatura estd associada a
uma residéncia.

A semelhanca do que ocorre em Lisboa e no Porto, assume-se a possibilidade de atribui¢do de um 32
distico por fogo, nas seguintes condigdes cumulativas:

- em situagdes pontuais, devidamente justificadas e sujeita a decisdo da CMVila Real;

- associadas a tipologias de fogos superiores a T4;

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

Quadro 6 — Proposta de taxas de estacionamento a superficie e em parques

Estacionamento Parques subterraneos
superficie (anual i i
e | RO Nome Tarifario RESIDENTES 128 Tarifa
anual mensal
12 viatura: 30€ Plano 24 horas 250 € 30€

. Carvalho
22 viatura: 70€

. Araujo Plano noturno 19h-10h = 100 € 15€
3% viatura: 250€(*) )

12 viatura: 20€ Terminal Plano 24 horas 150 € 20 €
i 22 viatura: 50€ Rodoviario | Plano noturno 19h-10h 80 € 12,5€
3% viatura: 150€ (*) Seixo Plano 24 horas 150 € 20 €

Plano noturno 19h-10h 80 € 12,5€
(*) sujeita a condigbes: decisdo superior da CMVR+tipologia >T4+pagamento taxa

4.2.6 Proposta de condi¢des de regulagao do estacionamento para cargas e descargas

Entende-se por zona de carga e descarga o espacgo da via publica composto por um ou varios
lugares contiguos, especialmente destinado por constru¢do ou sinalizagdo a paragem de
veiculos automdveis para a realizacdo de breves operag¢des de carga e descarga.

A falta de uma regulamentagdo assertiva relativamente as operagdes de cargas e descargas
podera resultar no agravamento das condi¢des de circulagdo em espaco urbano. Importa por
isso, definir medidas especiais de ordenamento de transito, incluindo limitagdes horarias e
afetacdo de espacos adaptados a essas operacgGes. Estas definicGes deverdo preferencialmente
atender as necessidades dos comerciantes bem como a estratégia de gestdo integrada da
mobilidade urbana, constituindo-se como um requisito primario para o bom desempenho do
sistema de distribuicao.

Neste contexto, considera-se importante regular e definir as condi¢Ges das operagdes de cargas
e descargas nas zonas quer de estacionamento de duragdo limitada quer de acesso as zonas
pedonais.

4.2.6.1 Regime atual em Vila Real

Dentro das zonas pedonais, relativamente as operagdes de cargas e descargas, o atual CRMVR
define que:
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Artigo D-1/35.2 Cargas e descargas

1. Serdo permitidas operagBes de cargas e descargas de mercadorias a veiculos motorizados,
desde que ndo excedam a carga bruta de 3.500 kg, dentro do horario a fixar pelo Municipio,
estando sujeitos, em todo o caso, as seguintes condicbes:

a) Observacdo rigorosa das normas sobre paragem e estacionamento contidas no Cédigo
da Estrada e demais legislacdo aplicavel;

b) As operacdes de cargas e descargas realizar-se-3o, sempre que possivel, nas zonas
reservadas para o efeito, com o minimo de ruido e serdo efetuadas por pessoal
suficiente, a fim de que se facam rapidamente e ndo criem dificuldades a circulacdo de
veiculos e pedes;

c) Os agentes da Policia de Seguranca Publica no exercicio das suas funcdes, poderdo com
carater provisério, por fim a estas operacGes quando, por razGes de seguranca
rodoviaria, tal for julgado conveniente.

2. Nas operacbes de cargas e descargas deverdo tomar-se todas as medidas de precaucao
necessarias de modo a prevenir danos em pessoas ou bens, ndo podendo em nenhum caso
depositar-se a mercadoria no pavimento da rua ou passeio.

3. Em casos excecionais, devidamente fundamentados, pode o Municipio autorizar operacdes
de carga e descarga, fora do horario fixado, desde que requerida pelo interessado, com 48
horas de antecedéncia.

4. O Municipio poderd ainda autorizar, excecionalmente, o acesso com duracdo restrita
designadamente a veiculos afetos a prestacao de servico de mudangas, obras de construcgao,
reconstrucao, conservacao ou demolicdo de imdveis, bem como obras de urbanizacdo, e
apenas para a realizacdo de operacdes de carga e descarga de materiais, mediante cartdo
de acesso emitido pelo prazo ou tempo para a realizagdo das intervengbes onde se
identifique o tipo de operacgdes e a identificacdo do veiculo.

5. Do pedido de autorizacao referido nos nimeros anteriores deve constar obrigatoriamente:
a) Identificacdo da empresa ou transportador;

b) Data, hora ou periodo da operacao;

c) Local onde se pretende efetuar a carga e/ou descarga;

d) Natureza da mercadoria;

e) Fundamento da impossibilidade de realizar tal opera¢cdo em horario regulamentar.

No caso das operacGes de cargas e descargas em Zonas pedonais podera ser considerada a
possibilidade de atribuicdo de um distico/cartdo/comando de acesso. Estes disticos tém
também uma validade anual. A definicdo de um horario, tal como previsto no primeiro ponto
do Art.2 anterior, procura limitar o acesso durante as horas de descanso e uma duragdo maxima
de permanéncia/utilizagdo do espaco.

4.2.6.2 Proposta de acesso a cargas e descargas

Os privilégios de utilizacdo de espago publico para cargas e descargas tém de ser concedidos
procurando garantir o equilibrio relativo aos multiplos objetivos presentes no espago publico, e
geridos por forma a evitar os abusos porventura existentes. Garantir a adequada oferta de
espacos dedicados a cargas/descargas adaptada as necessidades reais de abastecimento dos
estabelecimentos comerciais na cidade de Vila Real, constitui um dos requisitos primarios para
o0 bom desempenho do sistema de distribuicdo e por ineréncia ao desenvolvimento econdmico
da cidade.
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A titulo mais abrangente, considera-se que o Municipio devera promover a elaboracdo de um
Regulamento de Circulacdo e Operagdes de Carga e Descargas na Cidade de Vila Real, quer em
zonas pedonais quer em outras dreas urbanas da cidade, designadamente nas ZEDL. Esse
regulamento deverd ser baseado no “Guia para Elaboracdo de Regulamentos Municipais de
Transito”, publicado pela ANSR em 2012. Apresenta-se de seguida um conjunto de disposi¢Ges
recomendativas a ter em conta na elaboragdo desse regulamento:

1. Ambito

O Regulamento devera aplicar-se a circulacdo, estacionamento e operacdes de carga e descarga
dentro dos limites da cidade de Vila Real e ao estacionamento em pequenas bolsas de

estacionamento para atividades comerciais, inseridas nas zonas pedonais.

2. Quem pode utilizar:

Pessoas singulares ou coletivas, desde que sejam titulares de um estabelecimento comercial ou
industrial ou de alvard de empresa de transporte publico de mercadorias e proprietarias,
adquirentes com reserva de propriedade, locatdrias em regime de locacdo financeira ou aluguer
de longa duragao de um veiculo automodvel de pequena dimensao utilizado para o transporte de

mercadorias.

3. Horarios de circulagdo e funcionamento das zonas de carga e descarga
— Os espacos destinados a cargas/descargas deverdo estar devidamente assinalados de
acordo com o RST e definir tempos condicionados de utilizacdo gratuita por cada
veiculo;
— As zonas de carga e descarga funcionam todos os dias, incluindo sdbados, domingos e
feriados.
— Cada operagao de carga e descarga nao pode ultrapassar 30 minutos de duracao.

4. Bolsas de Estacionamento em Zonas Pedonais
— O estacionamento dentro das bolsas de estacionamento para atividades comerciais
obedece a um regime de exploracdo diferenciado a definir.
— Apenas veiculos de pequena dimensao poderdo circular nas zonas pedonais.
— Nas zonas pedonais, mesmo os veiculos de pequena dimensdo s6 podem realizar
operacdes nas zonas de cargas e descargas entre as 8h00 e as 10h30.
— A utilizacdo de bolsas de estacionamento deverd obrigar a inscricdo e credenciagao

prévia.

4.1. Validade

Ainscricdo devera ter um periodo de validade de dois anos, sujeitos a renovac¢do, sendo que a
sua caducidade implica a caducidade das credenciais.

4.2.Pagamento de Taxas
— 0O estacionamento nas bolsas estd sujeito ao pagamento de uma taxa.
— Atabela de taxas a aplicar nas bolsas de estacionamento devera constar em Anexo.
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4.3.Isen¢ao do pagamento da taxa
— Os veiculos credenciados a estacionar nas bolsas de estacionamento para atividades
comerciais estdo isentos do pagamento da taxa pelo periodo de 15 minutos, contados
desde o registo de inicio do estacionamento.
— Cada veiculo sé poderd beneficiar de nova isenc¢do, relativamente a mesma bolsa,
depois de decorrido o periodo de tempo maximo de permanéncia, previsto na tabela de
taxas.

4.4.Tabela de Taxas de Estacionamento

Duragao (horas) Taxa por minuto
Até 1 hora (inclusive) 0,05
Até 2 horas (inclusive) 0,10
Até 3 horas (inclusive) 0,15
Até 4 horas (inclusive) 0,20

4.2.6.3 Proposta de localizagdao de zonas de cargas e descargas

A figura seguinte apresenta os locais atualmente definidos como zonas de cargas e descargas,
presentes nas Zonas |l e ll.

Google Farth

Figura 11 — Localizagdo dos espacos atualmente reservados as operagdes de cargas e descargas

31



Gestdo do Estacionamento na Cidade de Vila Real

Foram identificadas zonas deficitarias em termos de cobertura de cargas e descargas, pelo que
uma nova rede de locais devera ser revista e complementada em sede de elaboracdo do
correspondente regulamento.

4.5.1DENTIFICAGAO DE AREAS DEFICITARIAS DE OFERTA ESTACIONAMENTO

Com o objetivo de identificar areas deficitarias de estacionamento e considerando que as
medidas de gestdo de estacionamento propostas neste estudo sdo implementadas, foram
analisados trés cenarios correspondentes a reducdes de 20%, 50% e 80% na procura de
estacionamento na via publica de longa duragdo ndo residencial bem como dos ilegais.

No Quadro 7 (sintese de quadro apresentado em Anexo, que agrega a informacdo da oferta e
procura, por tipologia, para cada zona) apresentam-se os valores da taxa de ocupagdo
correspondente a procura observada bem como os valores das taxas de ocupagdo e nimero de
lugares disponiveis expectaveis referentes a cada cenario considerado.

De referir que os dados de procura sdo os relativos ao periodo critico num dia atil normal e tém
por base os dados utilizados no relatério 1: “Definicdo de uma Politica e de Principios de
Organizacdo e de Gestdo do Sistema de Estacionamentos Publicos em Vila Real — Caracterizagdo
sumaria dos niveis de uso e das condi¢des de exploragado”.

Quadro 7 — Cendrios de redugdo na procura de estacionamento de longa duragdo e ilegal

Procura global com redugdo na procura de média e longa duragao e ilegal

Zona Taxa de Redugdo de 20% Redugdo de 50% Redugdo de 80%
OCUPICHO Taxa de Lugares Taxa de Lugares Taxa de Lugares
Total ~ . ] Total ~ . ] Total ~ . P
ocupagdo disponiveis ocupagdo  disponiveis ocupagdo  disponiveis
A 113% 507 106% -27 451 94% 29 395 82% 85
B 88% 232 83% 49 211 75% 70 189 67% 92
C 140% 627 126% -130 522 105% -25 417 84% 80
D 217% 362 189% -171 283 148% -92 203 106% -12
E 100% 307 92% 27 264 79% 70 222 66% 112
F 111% 647 99% 7 532 81% 122 417 64% 237
G 109% 336 92% 29 242 66% 123 148 41% 217
H 103% 1195 93% 96 996 77% 295 796 62% 495
| 92% 1363 87% 205 1236 79% 332 1110 71% 458
J 109% 541 100% -3 471 88% 67 402 75% 136
K 100% 558 90% 61 464 75% 155 371 60% 248
L 102% 595 93% 48 501 78% 142 406 63% 237
Total 107% 7269 97% 192 6173 83% 1288 5076 68% 2385

O primeiro cendrio (Figura 12) diz respeito a uma redugao de 20% da procura de estacionamento
de longa duracao ndo residencial bem como do estacionamento ilegal, na via publica, sendo
possivel constatar que em 4 zonas a taxa de ocupacdo continua a ser superior a 100% (oferta de
estacionamento disponivel com valores negativos), ou seja, a oferta na via publica é insuficiente.
Contudo, importa realgar que nas restantes 8 zonas, a oferta de estacionamento disponivel é
positiva embora a taxa de ocupagado seja superior a 80%, maioritariamente superior a 90%.
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Figura 12 — Redugdo de 20% na procura de longa duragdo e ilegal na via publica

No segundo cendrio (Figura 13), quando assumida uma redugdo de 50% na procura de
estacionamento de longa duracdo ndo residencial e do estacionamento ilegal, na via publica, é
possivel obter um ganho adicional de lugares de estacionamento em grande parte das zonas
analisadas, mantendo-se, contudo, duas zonas com taxas de ocupagdo superiores a 100% (zonas
C e D). Nas restantes zonas designadamente nas mais periferias o ganho é particularmente
evidente, como valores percentuais superiores entre 20 a 30% na oferta disponivel.
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Figura 13 — Redugdo de 50% na procura de longa duragdo e ilegal na via publica

Para este cendrio, o nimero total de lugares disponibilizaveis na via publica ascende a cerca de
1290 lugares, embora distribuidos de forma muito heterogénea pelas diferentes zonas (minimo
de 30 na zona A e maximo de 330 na zona /). Verifica-se ainda que, tal como seria expectavel, a
menor oferta disponivel se concentra nas zonas mais consolidadas (A, B, C, D, E e J). Em todas
as restantes zonas, a oferta disponivel é superior a 100 lugares.

Tendo por base o cenario de redugdo de 80% na procura de estacionamento de longa duragao
nao residencial e do estacionamento ilegal (Figura 14), o nimero de lugares disponibilizados
aumenta significativamente podendo atingir os 2385 lugares (mais de 1/3 da oferta total).
Apesar disso, a zona D continua a apresentar deficiéncia de estacionamento.

Neste cendrio a oferta disponivel aumenta em todas as zonas de estacionamento, variando
entre 85 lugares na zona A (Unica zona em que a oferta disponivel é inferior a 100 lugares) e
quase 500 lugares na zona H. A oferta disponibilizada varia entre 60% (zona G) e 16% (na zona
Q).
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Figura 14 — Redugdo de 80% na procura de longa duragdo e ilegal na via publica

Os cenarios de redugdo da procura de estacionamento de longa duragdo nao residencial e ilegal
adotados correspondem a adog¢do de diferentes estratégias: moderada (reducdo de 20%),
referéncia (50%), e agressiva (80%). Destes trés cenarios, e tendo por base as medidas
propostas, considera-se ser realista e expectavel que no curto/médio prazo sé a estratégia de
referéncia conduza a uma reducdo efetiva dos lugares de estacionamento de longa duragdo ndo
residencial e ilegal, disponibilizando um ndmero significativo de lugares de estacionamento na
via publica (na ordem de 1290 lugares). Contudo, e como se referiu anteriormente (ver ainda
relatério 1), a carga de estacionamento na via publica resultante dos residentes/equiparados é
muito significativa ao longo do dia util, salientando-se que no periodo critico é de quase 25% na
adrea em estudo, o que significa que cerca de 1500 lugares da via publica (ver Anexo) sdao
utilizados por estes utentes.

Para libertar algum do espago ocupado por este tipo de utentes, nomeadamente nas zonas em
que a respetiva taxa de ocupacdo é proxima ou superior a 30% (Zonas A, C, D, E e F) e com
especial destaque para as zonas E e F (taxa de ocupacgao dos residentes atinge praticamente os
40%), dever-se-3o identificar novas bolsas de estacionamento, que poderdo ser de reduzida
dimensdao mas de proximidade, especialmente dedicadas ao estacionamento de residentes. Esta
medida devera ser implementada gradualmente de forma que num horizonte temporal de
curto/média prazo venham a ser criados na ordem de 250 a 300 lugares (aproximadamente 20%
da procura dos residentes na via publica), destinando o espago sobrante na via publica ao
estacionamento de curta/média duracgdo e sobretudo a promoc¢do dos modos suaves.
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Acresce ainda que, de acordo com o estudo realizado (relatério 1), a analise dos valores da taxa
de ocupacdo dos parques, particularmente dos sujeitos a pagamento, permite concluir que em
todas as zonas ha oferta disponivel, embora sem reserva de capacidade consideravel.

Importa contudo ter em atengao que os novos desenvolvimentos urbanisticos previstos para o
espaco central, designadamente o novo hospital em construgao na Av. Carvalho Araujo, tendera
a gerar uma procura de veiculos individuais bastante significativa. A agravar os projectos de
requalificagdo da Av. Carvalho Araljo e de outras zonas envolventes, sendo exemplo a
reformula¢do do espaco em torno do Mercado Municipal ( R. Gongao Cristovado e R, de Santa
Sofia) e no largo do Piledo, envolvem a elimina¢do de um numero ndo negligenciavel de lugares,
0 que, agravara a situacao existente. Nesse sentido, considera-se ser relevante definir espacgos
com potencial de criacdo de silo-autos, capazes de salvaguardar uma reserva adicional de
estacionamento para fazer face ao aumento potencial de procura. Com o apoio da CMVila Real
identificaram-se dois espagos centrais com potencial para criacdo de parques de
estacionamento em estrutura dedicada: um no seminario e outro nas traseiras do edificio do ex-
Governo Civil.

Assim, por todas as razoes anteriormente invocadas, considera-se que a oferta de lugares de
estacionamento, no conjunto da via publica e dos parques, tendera a responder as necessidades
atuais, embora sem reserva significativa para fazer face aos desenvolvimentos urbanisticos
futuros. Considera-se por isso relevante a reserva dos dois espagos acima identificados como
forma de salvaguarda adicional de capacidade, complementada pela criacdo de novas bolsas de
estacionamento pontuais em locais que ndo afetem nem a circulacdo rodovidria nem e
particularmente a circulagdo dos transportes publicos. Admite-se, ainda, que este principio
orientador possa ser revisto caso a implementac¢do das medidas propostas ndo venha a produzir
os efeitos esperados.

4.6.CRIAGAO DE UM SISTEMA DE PARQUES PERIFERICOS

Com o objetivo de estimular a transferéncia modal do transporte individual para o transporte
publico, potenciando o uso deste modo de transporte, dever-se-a prever, em articulagdo com
Plano de Urbanizagdo em curso, a construcdo de parques periféricos de suporte de sistemas
P&BUS. A aposta num reforco muito forte do rebatimento das viagens geradas nas zonas
exteriores a Vila real e atraidas pelo centro da cidade, poderd conduzir a uma reducdo
significativa das viagens pendulares e a correspondente reducdo da procura de estacionamento,
particularmente o de longa duracao.

4.6.1. Localizagao e funcionalidades base dos principais parques

Com o objetivo de estimular a transferéncia modal do transporte individual para o transporte
publico, potenciando o uso deste modo de transporte e procurando reduzir o fluxo de trafego
de veiculos automdéveis para o centro da cidade, dever-se-a prever, em total articulacdo com a
TUVR — Transportes Urbanos de Vila Real, a construcdo de parques periféricos de suporte de
sistemas P&BUS. Foram identificados 4 locais principais, particularmente interessantes, que se
encontram representados na Figura 15, localizados numa coroa externa da cidade de Vila Real
e com conexdo a rede rodovidria estruturante da TUVR, nomeadamente através da Linha 1
(vermelha), no caso do parque situado junto a Av. da Noruega e do parque junto a rotunda de
Mateus, da Linha 3 (amarela), no caso do parque situado junto ao hipermercado Continente, e
da Linha 4 (azul), no caso do parque situado préximo da UTAD, sendo também servido pelas
duas linhas referidas anteriormente. A gestdo destes parques deverda ser realizada em
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articulagcdo com a operadora de transportes coletivos, promovendo a utilizacdo de bilhete Unico
pela utilizacdo quer dos parques quer do servico de transporte publico. No caso do parque na
zona “além rio”, a localizagcdo sugerida da complementarmente enfase a proposta de construgdo
de uma ponte pedonal, prevista no ambito do PEDU e que permita ligar essa zona a zona
histérica, fomentando a construgdo de um circuito pedonal agradavel e seguro alternativo ou
complementar ao uso do transporte individual.

A construgao destes parques periféricos poderd ter um vantajoso potencial de utilizagdo,
contribuindo decisivamente para diminuir a carga de transporte individual na rede viaria,
libertando espaco para outras funcdes, nomeadamente os modos mais sustentdveis, como
sejam o pedonal e o ciclavel.

Google Earth

Figura 15 — Localizagdo proposta dos parques periféricos na cidade de Vila Real

4.6.2. O Sistema de P&R

Como se constata dos dados apresentados acima, a materializagdo de um Sistema do tipo P&R,
através da materializagdo e rentabilizagdo 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 utilizagcdo algo significativo, particularmente
se adotados os cenarios mais agressivos de tarifagdo de estacionamento, associado aos espacos
centrais. S6 assim serd possivel contribuir para diminuir a carga do transporte individual na rede
vidria e no sistema de estacionamentos, libertando espago para outras fungdes, nomeadamente
para a vivéncia urbana ou para o uso de modos de transporte mais sustentdveis como sdo o
pedonal e o ciclavel.

Serd, no entanto, essencial, que a gestdo do sistema de P&R seja realizada em completa
articulagdo com os operadores de transporte publico, promovendo a utilizagcdo de bilhete Unico
pela utilizacdo conjunta dos parques e do servico de transporte publico, e garantindo que o
servico de Transporte Publico disponibilizavel é de facto competitivo.
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Finalmente, justifica-se realgar que a materializacdo de alguns destes grandes parques podera
ainda ser muito facilitada e rentabilizada se Ihes vierem a ser associadas outras valéncias
urbanas, como sdo, 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 Uuteis (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 disponibilizagdo desta oferta de
estacionamento para utilizacdao nos sistemas de P&R com custos de investimento muito mais
reduzidos.

5 CONSIDERAGOES FINAIS

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

De forma geral a procura de estacionamento é superior a oferta em praticamente toda a cidade,
real¢cando-se a zona do parque de campismo, onde a procura representa mais de 2x a oferta
disponivel. Este nivel de pressdo sublinha a necessidade de se apostar numa politica de gestdo
da mobilidade centrada na promocdao dos modos alternativos, assente particularmente nos
transportes colectivos 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 projectos de
requalificacdo de algumas ruas e avenidas implicam a eliminacdo de algumas bolsas de
estacionamento, considera-se relevante que a CM Vila Real, reserve uma ou duas localizacdes
adicionais para criacdo de novos parques (silo-autos), de capacidade moderada.

Foram definidas trés zonas diferenciadas. A zona | corresponde a zona central e histdrica onde
devem ser impostos os critérios mais restritivos, seja em termos de tarifacdo seja da dura¢do do
estacionamento. Nesta zona o estacionamento em superficie é fundamentalmente dirigido a
paragens curtas e muito curtas, onde se sugere a adog¢do de um tarifario de taxa progressiva,
com duragcdo maxima de 2 horas. 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. A Zona Il que circunda a Zona | devera ser sujeita a
um nivel de restricdes mais moderadas, com permissao de estacionamento até 4 horas. Por sua
vez a Zona lll, por incluir zonas com elevado potencial de desenvolvimento de uso
eminentemente residencial, ndo justifica a adopg¢ao de medidas restritivas, exceto em pequenas
bolsas, onde se possa justificar a promocao de elevada rotatividade. Em todas as zonas sao
apresentadas medidas de apoio aos residentes, como forma de controlo da desertificagao, mas
ao mesmo tempo, capazes de contrariar as multiplas motorizagGes.

Sao apresentadas 3 opgOes de tarifagdo aplicavel a cada uma das zonas, as quais se destinam a
servir de base a realizacdao dos estudos de viabilidade econdmica para lancamento da futura
concessdo do estacionamento publico da Cidade de Vila Real. Estes precos conjugados com o
preco previsivel de construgdo dos novos silo-autos, poderdo assim servir de base a estimativa
do preco base de concurso.
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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
acdo deverd passar pela melhoria significativa da oferta de transportes colectivos, seja através
do aumento do numero de carreiras, seja da sua frequéncia. A segunda a¢do devera passar pela
criagdo de um sistema de Park&Ride, capaz de incentivar os utilizadores a largarem o seu veiculo
em parques perifiericos de boa acessibilidade e a acederem ao centro seja a caminhar, ou
recorrendo aos Transportes publicos, os quais deverdo cobrir estes parques oferecendo um
servico fiavel e confortavel.
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ANEXOS

ANALISE COMPARATIVA DE TARIFAS DE ESTACIONAMENTO

Numa analise comparativa com as condicGes de outras cidades de referéncia (Quadro 8), no
caso da cidade do Porto, o estacionamento na via publica é pago entre as 8h e as 20h, em dias
Uteis, e tem uma duragdo mdaxima que varia entre as 2h e as 6h de permanéncia. Existem dois
tipos de tarifarios, aplicados nas Zonas de Estacionamento de Duracgdo Limitada (ZEDL), sendo
que no primeiro é aplicada uma taxa horaria de 0,50 € e no segundo de 1,00 €, em fragGes de
12 minutos, com um valor a pagar mais elevado na primeira fracdo, sendo que a partir da quinta
fracdo o valor é fixo. No caso particular dos residentes, existe a possibilidade de adquirir uma
avenca que permite estacionar em ZEDL nas ruas pertencentes a zona de residéncia do titular,
sem limite de tempo. Podem ser atribuidas até 3 avencas por fogo, desde que os residentes
tenham residéncia principal e permanente num dos arruamentos das ZEDL, e que cumpram os
requisitos previstos no Codigo Regulamentar do Municipio (CRM). O prec¢o anual para a primeira,
segunda e terceira viatura é de 25 €, 100 € e 300 €, respetivamente.

No caso da cidade de Viseu, existem dois tipos de tarifarios nas ZEDL, sendo que o primeiro é
aplicado em zonas de alta rotacdo e tem uma taxa horaria de 0,55 € na primeira hora, 0,85 € na
segunda hora e 1,10 € na terceira e restantes horas. O segundo tarifario é aplicado em zonas de
média/baixa rotacdo e tem uma taxa horaria de 0,45 € na primeira hora e 0,50 € na segunda e
restantes horas. O estacionamento na via publica é pago entre as 8h e as 20h nos dias Uteis, e
das 8h as 14h aos sabados. Relativamente aos residentes, existe a possibilidade de adquirir um
distico de residente para o estacionamento no centro histérico, mas as condi¢des ainda se
encontram em fase experimental. Apenas 22% do estacionamento disponivel pode ser utilizado
pelos moradores sem qualquer restricdo de tempo, enquanto que os restantes lugares sé podem
ser utilizados pelos residentes portadores de distico entre as 12h e as 14h, e entre as 19h e as
10h do dia seguinte, em dias Uteis. Aos sabados, estes lugares s6 podem ser utilizados pelos
moradores isentos de pagamento a partir das 14h até as 10h de segunda-feira. Os lugares
reservados para cargas e descargas também podem ser utilizados pelos residentes portadores
de distico no periodo entre as 20h e as 8h.

Na cidade de Lisboa existem trés zonas tarifadas, as zonas verde, amarela e os eixos vermelhos,
com tarifas diferentes e de progressao linear. As zonas verdes correspondem a 62% dos lugares
disponiveis, com baixa rotacdo de estacionamento e com muitos residentes. As zonas amarelas
representam 35% dos lugares de estacionamento, com média rotagdo. Os eixos vermelhos, que
correspondem aos restantes 3% da oferta de estacionamento, sdao caracterizadas como sendo
de elevada rotacdo e elevada concentracdo de comércio e servigos, e com grande oferta de
transportes publicos. O tarifario nas zonas verdes é de 0,25 € nos primeiros 15 minutos, 0,40 €
por cada 30 minutos, e com uma tarifa de 0,80 € por hora, até um mdaximo de 4 horas. O tarifario
nas zonas amarelas é de 0,35 € nos primeiros 15 minutos, 0,60 € por cada 30 minutos, e com
uma tarifa de 1,20 € por hora, até um maximo de 4 horas. Por sua vez, o tarifario nos eixos
vermelhos é de 0,45 € nos primeiros 15 minutos, 0,80 € por cada 30 minutos, e com uma tarifa
de 1,60 € por hora, até um maximo de 2 horas. Relativamente as condi¢Ges para residentes, na
via publica e bairros histéricos, é necessario requisitar o distico de residente que permite o
estacionamento nas ruas pertencentes a zona de residéncia do respetivo lugar, nos lugares
tarifados existentes, sem haver lugar ao pagamento da tarifa de estacionamento e sem limite
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de tempo. Podem ser atribuidos até 3 disticos de residente por fogo, desde que este seja
utilizado para fins habitacionais e se situe dentro de uma ZEDL. Pode também ser incluida uma
segunda zona de estacionamento no distico, desde que esta seja contigua a zona de residéncia,
mas esta segunda zona nao permite o estacionamento nos eixos vermelhos. Para a primeira
viatura ndo é necessario efetuar qualquer pagamento, para a segunda viatura o valor a pagar é
de 30 €, e para a terceira viatura o valor sobe para os 120 € por fogo. Ainda em Lisboa, é também
possivel requisitar um distico que permite o estacionamento de veiculos 100% elétricos, em
todas as ZEDL, nos lugares tarifados na via publica, sem haver lugar ao pagamento da tarifa de
estacionamento e sem limite de tempo.

A cidade de Lisboa, quando comparada com a cidade de Vila Real, é uma cidade de grandes
dimensdes, que de acordo com os dados da EMEL, tem cerca de 350000 lugares de
estacionamento, dos quais 44 000 sdo tarifados na via publica, tendo sido atribuidos até 2013
cerca de 43 500 disticos de residentes.

Na cidade de Faro, existem dois tipos de tarifarios a aplicar em cada uma das ZEDL, sendo pago
nos dias Uteis das 9h as 19h, e aos sabados das 9h as 13h. Na primeira zona, mais restritiva, é
aplicado uma tarifa horaria de 0,80 € para a primeira hora, 1,10 € para a segunda hora e €1,50
para a terceira hora, enquanto que na segunda zona a tarifa horaria fica reduzida para 0,50 €
para a primeira hora, 0,60 € para a segunda hora e 0,80 € para a terceira hora, ambas com
duracdo mdaxima de 3 horas. Para os residentes, fica salvaguardado o direito de estacionar
préoximo da residéncia,

No caso da cidade de Aveiro, o estacionamento tarifado funciona em duas zonas, de uma forma
resumida, na primeira zona sé é possivel estacionar no maximo de 2 horas, e na segunda zona é
possivel estacionar o dia inteiro, durante o periodo pago entre as 9h e as 20h em dias Uteis. Nos
restantes dias o estacionamento é gratuito. Na primeira zona, mais central, o custo horario é de
0,80 €, com um minimo de 0,20 € (15 minutos), até um maximo de 2 horas. Na segunda zona,
mais periférica, o estacionamento tem um custo de 0,40 € por hora, até um maximo de 4 horas,
com um minimo de 0,10 € (15 minutos). Neste Ultimo caso é possivel estacionar todo o dia com
uma tarifa Unica de 2,00 €. No que toca aos residentes, existem varias opcdes, nomeadamente
as zonas de residentes, onde é possivel requisitar um cartdo de residente (com um custo de
€15,12 por ano), por habitacdo, que contém no maximo duas matriculas de viaturas (ndo sendo
possivel ter as duas viaturas estacionadas em simultdneo com o respetivo cartdo), e a zona de
moradores, sendo atribuido um maximo de dois cartdes por habitacdo. Nestas zonas, os titulares
dos cartées podem estacionar gratuitamente em qualquer lugar da sua zona de residéncia sem
qualquer limite horario. Para quem tenha um cartdo de residente, é ainda possivel requisitar um
cartdo de residente avengado que, no fundo, permite estacionar mais do que uma viatura nas
zonas préximas da sua residéncia, com o custo anual de 90,71 € para a segunda viatura, e 181,42
€ para a terceira viatura. Existe ainda a possibilidade de qualquer cidaddo adquirir um cartdo
com um custo de 50,40 € por més, ou 554,35 € por ano, que lhe permite estacionar na cidade
sem limite de tempo.

Na cidade de Coimbra, a tarifa horaria nas ZEDL tem um custo de 0,80 €. Estdo definidas 3 zonas;
no entanto, a tarifa hordria aplicada nao se altera. Existe também a possibilidade de pagar uma
taxa anual para estacionamento privativo, sendo que na primeira zona esse valor é de 300,00 €,
na segunda zona de 810,00 €, e na terceira zona de 1080,00 €. Existem ainda bolsas de
estacionamento com diferentes tipos de tarifarios, como é o caso dos parques de
estacionamento do Mercado Municipal, onde se verifica que os primeiros 30 minutos sao
gratuitos, e apds esse periodo é aplicada uma taxa, por cada fracdo de 15 minutos, de 0,15 €
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durante a primeira hora, de 0,20 € durante a segunda hora, e de 0,25 € durante o restante
periodo. Aos sdbados, é gratuito entre as 15h e as 21h. No que diz respeito aos residentes, estes
podem estacionar sem pagamento de taxa hordria na drea de estacionamento onde se situa a
sua residéncia, em qualquer lugar de estacionamento das varias zonas tarifadas da cidade e sem
limite de tempo. A cada residente s6 poderd ser atribuido um cartdo de estacionamento de
residente. O custo é diferente no caso de se tratar de uma ZEDL ou de uma Zona de Acesso
Automoével Condicionado (ZAAC). No primeiro caso, o custo anual para residentes é de 60,00 €,

e no segundo caso de 15,00 €.

Cidade

Porto

Viseu

Lisboa

Faro

Aveiro

Coimbra

Horario
pago

22362
(8h as 20h)

22362
(8h as 20h)
Sabados
(8h as 14h)
22362
(9h as 19h)
c/ excegbes
22362
(9h as 19h)
Sabados
(9h as 13h)

22362
(9h as 20h)

22362
(7h as 20h)
c/ excegbes

Quadro 8 — Comparagdo de tarifdrios entre cidades nas ZEDL

Duragdo

maéxima

variavel
2h-6h

zona 1: 4h
zona 2: 4h
zona 3: 2h

3h

zona 1: 4h
zona 2: 2h

6h

Tarifario 1
(€/hora)

0,50

12 hora: 0,45
22 hora: 0,50

0,80

12 hora: 0,50
22 hora: 0,60
32 hora: 0,80

0,40
(min. 0,10 €)

0,80

Tarifario 2
(€/hora)

1,00

12 hora: 0,55
22 hora: 0,85
32 hora: 1,10

1,20

12 hora: 0,80
22 hora: 1,10
32 hora: 1,50

0,80
(min. 0,20 €)

Tarifario 3
(€/hora)

Notas

fragbes de 12 minutos
valor mais elevado na 12
fracdo

fragGes de 15 minutos
valor mais elevado na 12
fracdo

zona 1: possibilidade de
estacionar sem limite
(dia inteiro)
tarifa Unica 2 €
possibilidade de comprar
um titulo (raspadinha)
periodo max. 1h: 0,50 €

Residentes (€/ano)

12 viatura: 25 €
22 viatura: 100 €
32 viatura: 300 €

condigGes especificas

12 viatura: gratuito
22 viatura: 30 €
32 viatura: 120 €

condigBes especificas

12 viatura: 15,12 €
22 viatura: 90,71 €
32viatura: 181,42 €

max. 1 viatura/residente
emZAAC: 15 €
em ZEDL: 60 €

42



Zona

I & m m O O @™ >

Total

Oferta

Via
publica
480
281
497
191
334
654
365
1291
1568
538
619
643
7461

Muito
curta
duragdo
92
70
125
16
27
35
46
147
603
79
85
102
1426

Curta
duragdo
106
59
89
81
39
61
29
278
241
124
186
124
1419

CENARIOS DE REDUGAO NA PROCURA DE ESTACIONAMENTO DE LONGA DURAGAO E ILEGAL

Procura
Média e
longa Residentes
duragdo
87 160
56 46
74 132
29 53
99 128
305 244
245 11
609 237
362 181
171 153
277 38
190 117
2506 1500

llegais

100
14
276
235
43
78
68
56
60
60
34
124
1150

Totais

545
246
697
414
335
724
399
1328
1447
587
620
658
8001

Taxa de
ocupagao

113%
88%
140%
217%
100%
111%
109%
103%
92%
109%
100%
102%
107%

Total

507
232
627
362
307
647
336
1195
1363
541
558
595
7269

Procura global com redugdo na procura de média e longa duragao e ilegal

Redugdo de 20%

Taxa de
ocupagdo
106%
83%
126%
189%
92%
99%
92%
93%
87%
100%
90%
93%
97%

Lugares
disponiveis
-27
49
-130
-171
27

29
96
205

61
48
192

Total

451

1236
471
464
501

6173

Redugdo de 50%

Taxa de
ocupagdo
94%
75%
105%
148%
79%
81%
66%
77%
79%
88%
75%
78%
83%

Lugares
disponiveis
29
70
-25
-92
70
122
123
295
332
67
155
142
1288

Total

395
189
417
203
222
417
148
796
1110

371
406
5076

Redugdo de 80%

Taxa de
ocupagao
82%
67%
84%
106%
66%
64%
41%
62%
71%
75%
60%
63%
68%

Lugares
disponiveis
85
92
80
-12
112
237
217
495
458
136
248
237
2385



