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RESUMO

O transporte urbano desempenha um importante papel no cendrio econdmico e social de um pais, garantindo a
mobilidade da populacdo nos centros urbanos. E também uma atividade que interage diretamente com o
desenvolvimento e organizagdo das cidades, com impactos diretos no uso e na ocupagdo do solo, na eficiéncia
urbana e na qualidade de vida da populacdo. Entre as politicas de desenvolvimento para o setor destacam-se
as de mobilidade urbana. Existe uma preocupagdo mundial com o crescimento do trifego, principalmente em
dreas centrais e em relagdo a participag@o crescente do automdvel particular nas viagens destinadas a estas
areas. Muitos trabalhos apresentam como alternativa viavel o emprego de medidas combinadas de restri¢do ao
uso do automével particular e de incentivo a outros modos de transporte (Poyares e Portugal, 2001). O
trabalho ird apresentar o comportamento dos usudrios de estacionamento frente a uma medida de restri¢do a
utilizagdo do transporte individual. Para tal foi desenvolvida uma pesquisa no Setor Comercial Sul — SCS, de
Brasilia em que se pretendia verificar o comportamento dos usudrios frente a restricdo a utilizagdo do
estacionamento da drea. A mesma foi desenvolvida em duas fases, sendo que a primeira antes da cobranga e a
segunda, apds a implantagdo do sistema rotativo “Vaga Facil”.

ABSTRACT

The urban transport plays an important role in the economic and social scene of a country, guaranteeing the
mobility of the population in the urban centers. It is also an activity that directly interacts with the
development and organization of the cities, with direct impacts on the land use and on the urban efficiency
and the quality of life of the population. Among the development policies for the sector those of urban
mobility are highlighted. This work has the objective of analyzing the acceptance of possible urban mobility
guidelines. Assuming that the use of the private car, that allegedly can offer more flexibility and comfort to its
users with relation to other transport modes, is one of the factors that have contributed most to the road
network saturation, the work focus on measures that aim at reducing the car dependence of urban populations.
For such a research in South Commercial Sector - SCS was developed, of Brasilia where if the use of the
parking of the area intended to verify the behavior of the users front to the restriction. The same one was
developed in two phases, having been that the first one before the collection and second, after the
implantation of the rotating system “Vaga Facil”.

1. INTRODUCAO

A mobilidade e acessibilidade podem ser vistas sob varios aspectos. Na visdo tradicional, a
mobilidade € tida simplesmente como a habilidade de movimentar-se, em decorréncia de
condicdes fisicas e econdmicas. Decorreu desta visdo o pressuposto de que o objetivo das
politicas de transporte era unicamente aumentar a mobilidade pelo fornecimento de mais
modos de transporte (Vasconcellos, 1996).

A quantidade de viagens urbanas realizadas (indice de mobilidade) e a distribui¢do das
viagens entre os varios modos de transporte dependem do nivel de desenvolvimento sécio-
econdmico do pais e da cidade, do tamanho e da topografia, do clima, da cultura, da
existéncia ou ndo de politicas de restricio ao uso do transporte individual, da
disponibilidade, custo e qualidade do transporte publico, da facilidade para locomogio a pé
e de bicicleta.
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A preferéncia das pessoas € pelo modo de transporte mais confortdvel: a primeira vista o
carro. Em termos gerais, o transporte publico € utilizado quando ocorre uma ou mais das
seguintes situacdes: restricdo econdmica pessoal, impossibilidade de dirigir, existéncia de
transporte publico de boa qualidade, transito congestionado, dificuldade de estacionamento,
custo elevado de acesso (pedédgio) e estacionamento, restricdes impostas pelo poder publico
ao uso do carro, conscientizagdo da comunidade em relagdo aos problemas provocados pelo
uso intenso do carro (Ferraz e Torres, 2001).

Este trabalho pretende contribuir para levantar condicionantes que levam as pessoas a
utilizarem o transporte individual e politicas que deveriam ser adotadas para que
ocorressem mudangas nos hédbitos de viagem. Para tanto, é estudado o caso do Distrito
Federal por ocasido da implantagdo do Projeto Vaga Facil, de controle e cobranca pelo uso
de estacionamentos publicos na drea central de Brasilia.

2.1. MEDIDAS DE RESTRICAO AO TRAFEGO

A restricdo de trifego consiste na adocdo de medidas que possam reduzir o uso de
determinados veiculos, principalmente o automdvel particular, em determinadas 4reas da
cidade e nos hordrios mais criticos. Estas medidas consistem em alteragdes que interfiram
significativamente na escolha da modalidade de transporte, do tempo de viagem, horarios,
custos, destino ou rotas das viagens (Rathi e Lieberman, 1989).

As medidas de restri¢do ao trafego afetam diretamente as necessidades de reprodugio social
das pessoas, uma vez que impdem restricdes aos seus deslocamentos. Portanto sempre
enfrentam oposi¢do imediata, cuja intensidade depende do nivel das restricdes impostas.
(Vasconcellos, 1996).

Homburger (1996) e COMSIS e ITE (1993) definiram o Gerenciamento da Demanda de
Viagens (TDM, do inglés Travel Demand Management) como sendo um sistema de agdes
cujo propdsito € aliviar os problemas de trafego através da melhoria do gerenciamento da
demanda das viagens de veiculos. Essas acdes sdo primariamente voltadas para pessoas que
se deslocam de casa para o trabalho, e sdo estruturadas para reduzir a dependéncia e o uso
dos veiculos somente pelo motorista; ou alterar o hordrio da viagem para outros periodos
menos congestionados.

O Gerenciamento da Demanda por viagens segundo Jacques (2001) possui dois tipos de
estratégias: de curto prazo (com baixos custos) e de longo prazo (custos relativamente
altos). Ainda em suas consideragdes, as estratégias de curto prazo sio:

¢ Carona programada;

e Melhoria no transporte coletivo;

e Facilidades/instalagdes para veiculos com alta taxa de ocupagio;

e Melhoria nas condigdes de circulagdo de pedestres e ciclistas e estimulo desses
modos;
Gerenciamento de areas de estacionamento;
e OQutras medidas objetivando reduzir a necessidade de viagens.
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Virios programas para a restricdo a utilizacdo ao transporte individual tem sido
implementado a Atlantic Richfield Company — ARCO localizada no centro da cidade de
Los Angeles, no Century Plaza implementou um programa de gerenciamento das viagens
de casa para o trabalho de seus empregados. O programa inclufam:

e Restri¢des de estacionamento;

e Cobranca de estacionamento;

e Ajuda de custo para transporte;

e Programa de garantia de viagem para o trabalho com uso de carros alugados em

situacdes de emergéncia, com tarifas reduzidas.

O trabalho ird apresentar uma medida de restri¢do a utilizagdo do transporte individual aos
usudrios do estacionamento do Setor Comercial Sul — SCS Brasilia que deslocam para a
regido a trabalho.

3.PROJETO “VAGA FACIL”

O Distrito Federal vém enfrentando, como qualquer grande centro varios problemas com a
circulagdo de veiculos. Vdrios estudos foram realizados na drea central de Brasilia na
tentativa de viabilizar melhores condi¢ées no transito. O DETRAN-DF (2001), na tentativa
de reduzir o nimero de veiculos na drea central de Brasilia, implementou politicas de
restri¢do ao uso do transporte individual.

Este trabalho abordou os principais aspectos que fizeram parte da implementacdo do
estacionamento rotativo na area central de Brasilia, quais seus principais objetivos e metas
que pretendiam atingir com a medida que foi adotada.

3.1. FUNDAMENTACAO DO PROJETO “VAGA FACIL”

O Distrito Federal responde simultaneamente pelas funcdes dos dois tultimos niveis de
governo, as quais consistem basicamente no controle de veiculos e condutores - nivel
estadual - e no planejamento e operacdio da circulagdo - nivel municipal. Em ambas as
situagdes, a Autoridade de Transito local precisa fazer cumprir a legislagio (DETRAN/DF,
2001).

O Distrito Federal no ano de 2003 implementou o Programa de Infra-estrutura Operacional
do Sistema de Transito do Distrito Federal, que visou propiciar uma maior eficiéncia ao
funcionamento deste sistema através da concessdo da operacdo de alguns de seus
componentes. Esta concessdo foi composta por dois subprogramas integrados:

e Subprograma de implantacd@o e operagdo de estacionamento.

e Subprograma de reboque e guarda de veiculos infratores.

3.1.1. Meta do Programa de Estacionamento

A meta deste programa de estacionamento foi a adequada prestacido dos servicos publicos
de estacionamento pago e de recolhimento e guarda de veiculos infratores no Distrito
Federal. A melhoria da circulacdo, rotatividade das vagas de estacionamento, revitalizagdo
da drea central de Brasilia e a reducdo do nimero de veiculos uma vez que a maioria dos
usudrios permanentes se deslocam para a regido a trabalho e utilizavam os estacionados
pelo periodo integral (DETRAN/DF, 2001).
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3.2. OBJETIVOS E DIRETRIZES
Segundo o DETRAN/DF (2001), as principais idéias que direcionaram este subprograma

foram:

Aumentar a oferta de vagas de estacionamento no sistema de transito do Distrito
Federal, gerando maior garantia de disponibilidade para os seus diversos usudrios.
Criar alternativas de atendimento, de modo a garantir a satisfagdo das necessidades
e interesses dos diversos tipos de demanda por estas vagas.
Racionalizar o ndmero de vagas oferecidas a partir do planejamento de sua
destinacdo e do estabelecimento de politicas eficientes de tarifagao.
Aumentar o grau de confiabilidade do sistema, por parte de seus usudrios, quer pela
garantia de acesso a vagas, quer pela agilidade de suas atividades de controle,
através de uma operagao eficaz e eficiente.
Melhorar os niveis de conforto e seguranga para os usudrios, principalmente pela
redugdo do tempo de procura por vagas.
Subsidiar o planejamento do sistema de trinsito, assim como apoiar sua operagao,
através da realizacdo de atividades tais como:
o Desenvolvimento de estudos prospectivos e elaboracdo de projetos de
expansdo do sistema para novas dreas.
o Processamento de dados e emissdo de relatdrios estatisticos relativos aos
dados coletados nas atividades objeto da licitacao.
o Aplicacdo de pesquisas de monitoramento do transito dentro das dreas
abrangidas pelo sistema de estacionamento ptblico.
o Desenvolvimento de estudos e projetos de engenharia de transito, tendo
como insumo as pesquisas realizadas.
o Propiciar apoio a operagio de transito através do repasse de informacdes
sobre o funcionamento das vias do entorno das dreas operadas.

As dreas que foram inicialmente reservadas para os estacionamentos sdo apresentadas no

quadro 3.1.

Setor Niimero de Vagas por Destinacéo e Localizacio

Rotativo | Progressivo Totais

Superficie | Superficie |Subterrineo | Geral Superficie |Subterrineo | Geral
Autarquias Sul - 727 - 727 727 - 727
Bancidrio Norte - 713 - 713 713 - 713
Bancério Sul 824 539 566 1.105 1.363 566 1.829
Comercial Norte 1.557 - 1.557 1.557 - 1.557
Comercial Sul 1.961 333 333 1.961 333 2.294
Diversdes Norte - 378 378 - 378
Diversoes Sul 870 - - 870 870 - 870
Méd.Hosp.Norte - 572 - 572 572 - 572
Réddioe TV Norte |- 437 - 437 437 - 437
Rédio e TV Sul - 694 - 694 694 - 694
Totais 5.590 3.682 899 4.581 9.272 899 10.171

Quadro 3.1 - Distribui¢do das vagas de estacionamentos, diversos setores em Brasilia

Fonte: DETRAN/DF (2001)

O DETRAN/DF (2001) em seu planejamento distribuiu as vagas de estacionamento
rotativo, por tempo de permanéncia com a seguinte configuragao:
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e 2785 (duas mil setecentas e oitenta cinco) vagas com tempo mdximo de
permanéncia de 2 horas.
e 2.805 (duas mil oitocentos e cinco) vagas com tempo maximo de permanéncia de 4
horas.
As vagas poderiam ser acrescentadas e excluidas, bem como alterados os tempos de
permanéncia mdxima nas vagas, no decorrer do contrato, a critério do governo do Distrito
Federal.

4. OBJETO DE ESTUDO DA PESQUISA

O objeto de estudo deste trabalho foram os estacionamentos publicos do SCS em Brasilia.
Na época da realizacdo da pesquisa a operacdo destes estacionamentos havia sido
concedida a uma empresa privada, mas tal sistema nfo estava ainda em vigéncia.

Os estacionamentos dos SCS faziam parte da primeira fase da implantacdo do sistema de
controle e cobranga “Vaga Facil”, por este motivo a escolha por este local. A pesquisa foi
realizada através de entrevistas com usudrios dos estacionamentos e por meio do estudo da
verificagdo cronolégica fornecida pelo DETRAN-DF, que possibilitou apresentar o
processo licitatério dos estacionamentos do SCS em Brasilia.

4.1. Caracterizacao dos estudos realizados para a pesquisa de campo

A pesquisa foi estruturada em duas partes distintas e complementares. Primeiramente,
procedeu-se a um estudo quanto as expectativas e restricdes que estes usudrios teriam caso
os estacionamentos do SCS em Brasilia passassem a ser controlados por uma empresa
privada, a partir do qué haveria uma cobranga para a sua utilizagdo. No segundo momento
para a continuidade da pesquisa foram entrevistados 0os mesmos usudrios, no intuito de
verificar os reais efeitos que esta restricdo ocasionou em termos de mudanga de seus
habitos de viagem.

A regido do Setor Comercial Sul - SCS por estar localizada na drea central de Brasilia e
pela prépria ocupagio definida pelo plano da cidade, € o local onde se concentram diversas
atividades financeiras, de comércio, shopping centers, escritrios, bancos, entre outras.
Portanto trata-se de drea de desejo de deslocamentos variados.

Os entrevistados foram escolhidos aleatoriamente no universo dos que utilizavam os
estacionamentos. O importante seria apenas que este fosse usudrio, independente de ser um
usudrio freqiiente ou nao.

Os usudrios na primeira fase da pesquisa foram entrevistados por 25 pesquisadores
distribuidos em cinco bolsdes dos estacionamentos, sendo que esta primeira fase aconteceu
nos dias 10 e 12 de junho de 2003. Como a operac@o do sistema rotativo, conhecido como
“Vaga Facil”, ndo havia sido implementada, os pesquisadores foram orientados a
entrevistd-los como se aquela fosse uma situag@o hipotética para 0 momento.

Para ter embasamento tedrico e poder retratar o sistema rotativo “Vaga Facil”, a pesquisa
buscou, além dos usudrios dos estacionamentos do SCS, documentos tanto no DETRAN-
DF quanto em jornais, sendo que estas fontes estiveram em maior evidéncia, apds a
implantacdo do novo sistema rotativo “Vaga Facil”.
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4.2 - Preferéncia Declarada x Preferéncia Revelada - Técnicas para a elaboracio da
pesquisa de campo

O método de preferéncia declarada contribuiu para identificar op¢des sobre modos de
transporte, bem como para determinar as principais razdes que estes usudrios teriam para
ndo mudarem seus habitos de viagem. Para aplicar a primeira fase da pesquisa foram
consideradas algumas caracteristicas da técnica de preferéncia declarada:

® Ao entrevistado foi submetida a uma série de op¢des que refletissem suas escolhas
referentes a utilizacdo do transporte individual.

e Conjuntos de opgdes apresentados aos entrevistados consistiram em alternativas
hipotéticas, da situacdo a que poderiam vir a ser submetidos, caso os
estacionamentos do SCS passassem a serem operados por uma empresa privada.
Tentou-se aproximar o maximo da realidade em relagcdo as medidas que passariam
adotar caso isto viesse a ser uma realidade.

Para identificar a utilizagdo do transporte individual foi apresentado aos entrevistados um
conjunto de razdes que levam a dependéncia do modo automdvel e também um conjunto de
possiveis razdes para a mudanca do habito das viagens, para um outro modo de transporte.

Na segunda fase da pesquisa utilizou-se a técnica de Preferéncia Revelada, pois esta se
baseia na obtencdo de dados que caracterizam decisdes reais tomadas por usudrios do
servigo a ser analisado. A técnica busca identificar as decisdes tomadas pelos usudrios a
partir de entrevistas que investigam sobre os servicos recentemente utilizados.

Nesta fase da pesquisa como os usudrios ndo tinham mais a op¢do da condi¢do anterior ao
sistema rotativo “Vaga Fécil”. A preferéncia neste caso era entre:
e Mudanca de modo de transporte; transporte individual por outro modo de
transporte.
® Mudanca no hdbito das viagens; atividades desenvolvidas no SCS por atividades
desenvolvidas em outros locais.
e Utilizar o sistema rotativo “Vaga Facil” ou estacionar em outro local.

Portanto, a técnica de preferéncia revelada contribuiu para a elaboragdo do questiondrio,
que se encontra no apéndice B. Para a execucdo das entrevistas, estas ocorreram por
telefone, que os entrevistados haviam disponibilizado na primeira fase. Como era esperado
a receptividade deste modo de entrevista fica em torno de 10 a 15%, e o que se obteve foi
10,30% em relagdo aos 369 entrevistados que disponibilizaram o contato, no capitulo 5 serd
retratado as causas que levaram a este indice.
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5. CARACTERIZACAO DA ANALISE DOS DADOS NA PRIMEIRA FASE DA
PESQUISA

A primeira fase da pesquisa buscou identificar a dependéncia dos usudrios em relagdo ao
transporte individual, tendo como base razdes que os levam a optar por este meio de
transporte e se medidas que possam vir a restringir a utilizagdo poderiam contribuir com a
mudanc¢a de comportamento.

5.1 - Utilizacio do Transporte Individual x Utilizacao de Outro Modo de Transporte

Na primeira fase da pesquisa foi questionado aos entrevistados quantas vezes por semana
utilizavam o transporte individual e nesta questdo tiveram usudrios que responderam mais
de opcdo. O que pode observar é que dos 465 entrevistados 334 utilizam o transporte
individual todos os dias. A figura 5.1 apresenta os resultados obtidos em relacdo a
utilizagdo do transporte individual.

Todos os dias/semana - 334 '
' 1 a 6 dias/semana - 113
5% <1 dia/seman - 26 f

1% .

O Todos os dias 1 a 6 dias/semana B < 1 dia/semany

Figura 5.1 - Utilizagdo do transporte individual

Foi questionado aos 465 usudrios se utilizavam outro modo de transporte e 188 declararam
utilizar. Em comparag@o com a questdo anterior observa-se que 139 declararam néo utilizar
o transporte individual todos os dias o que representa uma diferenca de 49, o que leva a
concluir que estes se incluem nos 334 que utilizam o transporte individual todos os dias. A

Figura 5.2 - Utilizacdo de outro modo de transporte
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5.2 - Atitudes para Mudanca nos Habitos de Viagem

Para caracterizar agdes que estes usudrios poderiam ter em relacdo a mudanca de héabitos de
viagem foram apresentadas algumas opg¢des. A figura 5.3 demonstra o que estes t€m feito
para possiveis mudancas.

Nada - 274
Carona - 79
6% Bicicleta - 4

B Nada [ Carona EBicicleta B1A pé [ Revezamento

Figura 5.3 - A¢des para mudanga de hébitos de viagem

Dos 465 usudrios, 34 nada declararam a respeito do assunto, sendo que dos 431 que
responderam observa-se que 274 nada tém feito para mudanca de hdbitos de viagem.

5.3 - Razdes para a Utilizacido do Transporte Individual

Foram apresentadas aos usudrios algumas razdes que podem leva-los a optar pelo transporte
individual, bem como possiveis razdes que os levariam a optar por um outro modo de
transporte. A figura 5.4 apresenta os resultados obtidos com estas declaracdes.

Razdes para a Utilizacio do Transporte Individual

110

230

103

132 197
& Conforto ® Tempo da Viagem
Falta de Transporte Publico Privacidade

B Indenpendéncia

Figura 5.4 - Razdes para a utilizag@o do transporte individual e razdes para a mudanca de
modo de transporte

Nestas questdes havia a possibilidade de optar por mais de uma resposta, o que justifica ter
ultrapassado os 465. Para a utilizagdo do transporte individual dos 465, 132 optam por
utilizar este modo de transporte pela falta de transporte publico. E a mesma situagdo se
observa para as possiveis razdes para a mudanga de modo de transporte em que os usudrios
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confirmam quando declaram que mudariam caso o transporte publico fosse freqiiente e o
hordério confidvel.

5.4 - Opcoes de Outros Modos de Transporte que Admitiriam Utilizar
Para aqueles usudrios que declararam nio utilizar outro modo de transporte foi apresentada
a possibilidade de utilizagcdo com algumas opgdes. A figura 5.5 apresenta estas opcdes.

Micro dnibus - 72 !
' 13% Metrd - 178 '
Apé-26 '

Van - 96

: e | —— Onibus - 172

32%

17% 5% '

B Micro Onibus OMetrd6 BEApé BEVan EOnibus OBicicleta

Figura 5.5 - Op¢des de modos de transporte

Pode-se observar que a opgdo por outro modo de transporte estaria voltado para o
transporte publico em que representa 94% das declaracdes.

5.5 - Utilizacdo do Estacionamento do SCS x Utilizacdo do Estacionamento apés a
Implantacio do Sistema “Vaga Facil

Como na primeira fase da pesquisa ainda ndo havia sido implementado o sistema de
controle e cobranca dos estacionamentos foi criado uma situagdo hipotética para a
utilizacdo ap6s a implantacdo. A figura 5.6 apresenta o nimero de usudrios que estariam
dispostos a utilizar o estacionamento apds a implantagdo do controle de cobranga.

Figura 5.6 - Utilizacdo dos estacionamentos dos SCS, apds a implantagio do “Vaga Facil”

5.6 - Faixas de Valores Gastos na Utilizacdo do Estacionamento do SCS x Faixas de
Valores que Aceitariam Pagar apés a Implantacio do Sistema “Vaga Facil

Os usudrios dos estacionamentos do SCS antes da implantacdo do sistema de controle e
cobranga ja pagavam para a utilizacdo, sendo que este pagamento ndo era oficial. Com isto
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foi questionado a eles qual era a faixa de valor paga para a utilizacdo. A figura 5.7
apresenta estas faixas de valores em que se observa que 263 usudrios declararam pagar
menos de R$1,00 (um real).

Figura 5.7 - Faixa de valor paga antes da implantagdo do “Vaga Facil”

Com o intuito de se verificar a possivel aceitacdo da cobranga dos estacionamentos, apds a
implantacdo do sistema “Vaga Fécil”, foram apresentadas algumas faixas de valores a estes
usudrios, e com os dados da segunda fase terd como comparar as declaragdes feitas neste
momento. A figura 5.8 apresenta as faixas de valores que foram sugeridas, sendo que estas
nio estipulavam tempo de permanéncia.

307

‘ O Menos que R$1,00 Bl De R$1,00 a R$3,00 B Acima de R$3,00 ‘

Figura 5.8 - Faixa de valor aceitaria pagar, apds a implantagao do “Vaga Facil”

6. CONSIDERA COES FINAIS

Virias tém sido as medidas de restricio a utilizagdo do transporte individual, porém
observa-se uma resisténcia de modo geral a aceitacdo. Esta pesquisa buscou levantar o
comportamento dos usudrios de estacionamentos da area central de Brasilia, frente a uma
destas medidas de restricdo. E o que se observou durante o periodo em que esta permaneceu
vigente foram solug¢des criadas pelos usudrios para fugirem do sistema de controle e
cobranga das vagas. Mas no fundamental os usudrios continuaram usando o automovel.

E importante observar que o “Vaga Facil” ndo buscava atender a demanda existente no

mesmo modo que no momento anterior a implantacdo. Com efeito, dos 465 entrevistados
da primeira fase, 207 declararam que utilizavam o estacionamento de 5 a 7 dias na semana.
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Isto caracteriza um percentual de 45% de uma demanda de longa duragdo entre os que
permanecem estacionados diariamente no SCS.

As vagas no sistema rotativo “Vaga Ficil” ficariam distribuidas em rotativas e
progressivas. Entretanto, no Setor Comercial Sul - SCS estas foram distribuidas em 1961
vagas rotativas e 333 progressivas. Ou seja, as vagas progressivas (destinadas ao
estacionamento de longa duracio) correspondem a pouco mais de 14% do total de vagas no
SCS, gerando um déficit de aproximadamente 30 pontos percentuais em relacdo a demanda
que esta pesquisas identificou.

Na primeira fase da pesquisa 225 declararam que iriam utilizar os estacionamentos, caso
fosse implantado o sistema de controle e de cobranga, 37 declararam que ndo iriam utilizar
e 206, neste momento, manifestaram incerteza. Apds a implantacdo observou-se uma
resisténcia a utilizacio do sistema rotativo.

O principal objetivo do sistema era tornar as vagas mais democrdticas ao aumentar a
rotatividade. Esta medida restringiu o uso das vagas para as pessoas que se deslocam para a
regido a trabalho, e estas criaram solugdes paliativas para a situagdo. O que houve foi uma
transferéncia destes usudrios para outras dreas, mas nao uma transferéncia modal.

Outro fator importante em relacdo a implantagdo foram todas as estratégias dos usudrios
para evitar o novo sistema ‘“Vaga Facil”’; onde antes havia disputa por uma vaga, apds a
implantacdo havia grandes espagos vazios, o que poderia fazer supor, de forma prematura,
que a medida realmente obteve sucesso em seu mérito. Mas a pesquisa revelou que os
usudrios que iam de carro para o SCS continuavam indo. A baixa rotatividade e os
estacionamentos vazios significam que as atividades econdmicas ndo se beneficiaram do
“Vaga Facil”.

O sistema permaneceu em vigéncia por volta de quatro meses, até que uma liminar da
justica suspendeu a cobranga, o que nao permitiu o processo de acomodagio e aceitagdo
natural que sempre ocorre apds uma atitude de mudanca. O jornal Correio Braziliense, em
02 de fevereiro de 2004, noticiou que a tentativa do Governo do Distrito Federal (GDF) no
sentido de reativar o “Vaga F4cil” estaria ameagada pelo procurador-geral de Justica do
Ministério Publico, Eduardo Sabo, que ajuizou uma nova Acdo Direta de
Inconstitucionalidade (Adin) para impedir a cobranga nos estacionamentos publicos.

Pela sua disposicdo espacial, o Distrito Federal favorece o uso do transporte individual. A
implantacdo de uma medida de restri¢do ao uso deste modo, sem que esta favoreca a outro
modo, acaba ndo sendo eficaz e ndo atingindo seu objetivo.

Medidas como esta podem contribuir para a melhoria proviséria da situacdo em estudo, mas

ndo promovem a mudanca no comportamento das pessoas, principalmente em se tratando
de transporte.
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