COLABORACAQ

O Trafego e sua Repercussdao no
Urbanismo

3. EMBARQUE E DESEMBARQUE
DE PASSAGEIROS

a) APRECIACOES GERAIS

S vias que possuimos ainda servem conco-

mitantemente as duas funcoes de ligar pon-
tos distantes e de atender as intercomunicacoes
locais, por isso ndo podemos esquecer, num plane-
jamento dindmico, como aqui o definimos, da ne-
cessidade de prever e atender ao embarque e ao
desembarque de passageiros ao longo das vias pi-
blicas.

A economia do tempo das viagens, de um lado,
e a necessidade de diminuicao dos prejuizos, que
seguidas e sucessivas paradas causam a circulacéo,
de outro lado, exigem organizar e regular os pon-
tos de paradas dos transportes coletivos, para que
éles nao venham a parar ao sabor da vontade de
cada passageiro. O interésse individual passa a ce-
der lugar ao da coletividade, sacrificando um pou-
co a comodidade de cada um em beneficio de

muitos.

Os locais de paradas precisam ser planejados,
tanto os pontos iniciais e finais de percurso, como
ao longo déle.

De um modo geral um espacamento de 300
ou 400 metros, entre os diversos pontos de pa-
rada é perfeitamente razoavel em zonas densa-
mente habitadas, sendo admissivel maiores distan-
cias em zonas de poucas edificacoes, ou quando
razoes de seguranca de trafego o aconselharem.
O exame da situacdo em 1950, no Rio de Janeiro,
revelava muitas paradas, sendo a grande maioria
com o espacamento de 300 metros, mas muitas de-
las a distancias de 100 m e outras até de 450 e
mais metros, testemunhando que o estabelecimen-
to inicial ou as alteracoes posteriores tinham dei-
xado de atender a condicoes preestabelecidas para
seu planejamento, ou tinham passado a sofrer in-
juncoes de ordem particular. Os moradores de uma
casa ndo gostam de ter um ponto de parada na
frente da residéncia, enquanto que os donos das
casas comerciais (varejistas) anseiam por tal fe-
licidade.

Veremos, a seguir, os critérios que devem nor-
tear o planejamento dos pontos de paradas dos co-
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letivos, exemplificando com os critérios adotados
para o correspondente replanejamento na Cidade
do Rio de Janeiro.

b) VIAS COM BONDES EM DOIS SENTIDOS

A ilha de seguranca para passageiros, a mais
de 3,65 m do meio-fio da direita, como esclarece
a Fig. 100, evita o bloqueio dos veiculos auto-
motores, quando o bonde esta parado para em-
barque e desembarque dos passageiros.

Fig. 100

Ao tratarmos dos sinais de trafego, vimos que
onde ha a maior concentracao natural de pedestres
para a travessia das vias é justamente nas esqui-
nas, devido aos que se destinam ou provém das
vias transversais; pelo mesmo motivo, ‘'a melhor
posicao para a colocacao das paradas, do ponto de

vista interésse dos passageiros, é na proximidade
das esquinas.

No Rio de Janeiro os bondes em uso sao de
duas unidades, medindo 26 metros de comprimen-
to e sdo raras as vias com linhas de bonde que
possuem largura suficiente para comportar ilhas
de seguranca para passageiros, deixando entre elas
e o meio-fio da direita, espaco suficiente para a
passagem de veiculos motorizados.

A colocacdo das paradas na altura das es-
quinas é a melhor solucao sempre que se pode dis-
por de ilha de seguranca para passageiros, que nao

bloqueia o trafego motorizado; mas é altamente
prejudicial a circulacdo nos outros casos.

Como se pode perceber, observando a Figu-
ra 101, e ainda constatar no Rio de Janeiro (onde
ndo foi concluida a execucdo do replanejamento
das paradas de bondes) o inconveniente pode ser
assim sintetizado: Um bonde péra, os passageiros
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' desembarcam e embarcam, o sinal que se abre
~ durante éste tempo nao pode ser aproveitado pelo
' bonde e tampouco pelos veiculos motorizados, que
flcam assim bloqueados pela parada do bonde e
*’vao se acumulando. A repeticao désse fato, tanto
| mais amiudadamente quanto maior a freqiiéncia
' de bondes no local, acarreta entraves, aborreci-
mentos e nao raro congestao ao trafego motori-
. zado. Esta situagéo ainda é mais grave no Rio de
- Janeiro, porque os bondes sdo abertos e a fiscali-
zacao pelos agentes da Emprésa concessionaria se
~ faz nao com éstes sobre o bonde e sim de pé so-
. bre a pista, retendo o bonde (de comum acérdo
' com condutor e motorneiro) por um tempo maior
que o necessario para o embarque e o desembar-
que de passageiros.

34 LT T R
MR LG L e

QPARADA DE

‘BONDE,

Fig. 101

! Devido a essas razoes e quando ocorrer a im-

. possibilidade do estabelecimento de ilhas de’ se-

- guranca de passageiros, os pontos de parada devem
estar longe das esquinas. Além disso, para nao blo-

- quearem a via, quando dois bondes de sentidos
opostos pararem ao mesmo tempo, as vias de tra-

. fego em duplo sentido devem ter as.paradas de-
‘sencontradas e de preferéncia no sentido divergen-
te, como elucida a figura 102; nunca a menos de
75 m, para que haja espaco suficiente de passa-
gem entre a cauda de dois bondes.
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 Fig. 102

C) PARADAS DE ONIBUS

O espacamento das paradas de 6nibus deve
ser da mesma ordem de grandeza fixada para as
dos bondes.

Os oOnibus como os “trolley-bus” podem en-
costar no meio-fio para o embarque e o desem-
. barque de passageiros, mas para isto é preciso
proibir os estacionamentos e mesmo a parada de
outros veiculos, nos correspondentes pontos de pa-
rada daqueles, a fim de que possam encostar nc

- meio-fio e déle sair sem dificuldade ou manobras
especiais. A providéncia ficard sempre na depen-
~déncia de uma boa demarcacéo do local de parade

dos onibus ou dos “trolley-bus” (ver Fig. 103) e
também de eficiente fiscalizagdo acompanhada de
sistematica e pronta puni¢dao dos infratores.

Os Onibus tém geralmente 10 m de compri-
mento e 2,5 m de largura. O espaco livre para que
possam encostar deve ser pelo menos de 25 m,

Fig, 103

como esclarece a Fig. 104 e, além disso, as marca-
coes devem ser preferivelmente obtidas com tachas
metalicas ou com material plastico, pela durabi-
lidade e nitidez das referéncias que proporcionam.

As paradas de 6nibus e de bondes devem es-
tar proximas umas das outras, para os passageircs
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poderem comoda e indistintamente escolher éste
ou aquéle meio de transporte. Entretanto, tanto no
caso da Fig. 100, como no da Fig. 101, as paradas
de oOnibus e de bonde nao podem coincidir, para
nao bloquearem a via e para causarem o minimo
de embaraco a circulacdo. Como se vé na Figu-
ra 100, no caso a que ela se refere, é preferivel a
parada de Onibus atras da ilha, deixando espaco
para escoamento livre de outros veiculos e, no caso
da Fig. 102, essa parada deve ficar a 25 ou 30 m
a frente da do bonde, por serem veiculos mais ra-
pidos e de menor niimero de passageiros, portanto
com um embarque e desembarque de passageiros
mais rapido e mesmo menos freqiiente.

Quando é grande a freqiiéncia das unidades
de transporte numa mesma parada, onde seja tam-
bém grande o numero de embarques e desembar-

‘
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ques, é preciso possibilitar a simultaneidade da
operacao para mais de uma unidade. Isto é tao
mais necessario quando as unidades de transporte
e os passageiros em espera tém destinos diferentes,
porque ai ja nao é sb o interésse de facilitar a cir-
culacdo, mas também a conveniéncia de boa or-
dem e conforto na prépria operacao de embarque
e desembarque, que se passa a fazer sem atropelos.
Esta situacao ocorre nos Centros comerciais das

Cidades e justificam a necessidade de grandes Es- -

tacoes de embarque de passageiros. Se estas ine-
xistem, o recurso é marcar os pontos iniciais de
percurso com destino aos diversos bairros e subir-
bios, aproveitando certos logradouros pablicos on-
de as paradas possam ser marcadas sem causar en-
traves a circulacao. Geralmente, as Pracas e Lar-
gos proporcionam tais facilidades. Se, entretanto,
como ocorre no Rio, a disponibilidade désses es-
pacos apropriados nao é grande, muitos 6nibus nao
podem ter pontos iniciais ou terminais de percurso
no Centro da Cidade e sim fora déle. A necessi-
dade de dispersao das paradas de onibus no Cen-
tro do Rio de Janeiro, para prejudicar o menos
possivel a circulacdo, a que nos referimos na pa-
gina 12 da Revista do Servico Piblico de janeiro,
obrigou-nos a grupar os onibus de acérdo com a
similitude de destino ou pelo menos de grande
parte do itinerario. Os que atravessavam a cidade
passaram a ser identificados com algarismos ro-
manos e os que tinham suas terminais no Centro,
com letras maitsculas, mas uns e outros tinham o
reconhecimento a distancia facilitado por coéres dis-
tintas.

Adotamos como formato da placa sinalizadc-
ra de ponto de parada de 6nibus, o losango, por ser
diferente das formas das placas convencionais
constantes do Cddigo Nacional de Transito em
vigor. Pintada de branco, com a inscri¢do ONIBUS
em préto, serve para indicar parada geral, isto é,
parada de todas as linhas que passarem pelo local.
Quando colorida e contendo acima da inscrigao
ONIBUS um algarismo romano ou uma letra maits-
cula e abaixo os numeros indicativos das linhas,
s6 junto a elas param os coletivos dos grupos cor-
respondentes.

As paradas de cada grupo, no Centro do Rio
de Janeiro, foram escalonadas de 300 em 300 me-
tros, mas de tal forma que paradas diversas, isto
é, pertencentes a linhas diferentes ficassem dis-
tanciadas, pelo menos, de 25 a 30 metros, a fim
de que os onibus se pudessem ultrapassar, apos
receberem os passageiros ou de té-los desembar-
cado. A coloracdo das placas, cognominada por
certa critica carioca como exposicao de tinturaria,
era absolutamente indispensavel, para que ¢ Povo,
de longe, identificasse seus pontos de embarque e
para que os motoristas, também de longe, recorhe-
cessem onde deviam parar, Locais de grande
acimulo de passageiros para embarcar ndo rece-
beram mais de duas ou trés linhas de 6nibus; as-
sim, um mesmo grupo, & Propor¢ao que se aproxi-
ma do Centro urbano, dispoe de mais de uma pla-
ca de parada, para que suas seis ou mais linhas
componentes disponham de dois ou trés pontos dis-
tintos de embarque. A proporcao que se afastam
do centro, as linhas de cada grupo tém suas pa-

radas condensadas num unico ponto e finalmente
se confundem os diversos grupos até que sao su-
ficientes os pontos de parada geral. A Fig. 44 (ver
a Revista do Servico Publico de janeiro) da-nos
uma idéia da variedade de placas diferentes que
se podem tornar necessarias. E da maior impor-
tancia manter o planejamento das paradas cons-
tantemente atualizado e prestar toda a atencao a
critica e as sugestoes do povo, para corrigir erros
e sanar inconvenientes, que nao se tenham inicial-
mente revelado ao planejador.

A circulacdo e as paradas, como todo o tra-
fego, tém que se ajustar a propria vida da cidade
e por isso, para as horas de vida noturna, de domin-
gos, feriados e tarde de sabado, em que o comér-
cio se fecha e as casas de diversoes sao mais fre-
qiientadas, disposicoes diversas sdao necessarias,
como sejam alteracoes dos pontos terminais das li-
nhas de 6nibus e os conseqiientes estabelecimentos
de paradas extras. Nas horas da vida intensa dia-
ria, geralmente, os pontos terminais sao estabele.
cidos de forma a evitar a travessia das vias cen-
trais, para nao concorrer para seu congestionamen-
to. Fora de tais horas o que mais convém ao pu-
blico é justamente que sejam estabelecidos de for-
ma a que os itinerarios cortem de lado a lado a
zona central, especialmente quando possibilita me-
lhor servir a zona das casas de diversoes.

4. CARGA E DESCARGA DE MATERIAL

Principalmente, nas vias comerciais, éste pro-
blema é muito sério, maxime “porque tais vias, de
um modo geral, estao nas cidades de hoje atenden-
do, ao mesmo tempo, a funcao de vias principais
de trafego, que exige circulacao franca, e a carga
e descarga, que dificulta a circulagao.

Naturalmente, o problema é sério, enquanto
inexistem locais apropriados a carga e a descarga
de material fora das vias publicas, porque o trans-
porte das mercadorias é uma necessidade indiscuti-
vel e irremovivel. Sabe-se que um veiculo que péara
junto ao meio-fio bloqueia esta fila e quando dela
sai para a fila imediata, reduz o rendimento do es-
coamento também desta Gltima, quando nao chega
a prejudicar outrossim mais uma fila, tal seja a
dificuldade de manobra que o caminhzo tenha de
realizar, Este é o prejuizo que causam a circula-
¢ao as paradas de Onibus e a carga e descarga de
material. Além disso, os autocaminhoes tendo car-
rocerias mais largas que a dos carros comuns
e as vézes também ultrapassando o gabarito de
largura dos transportes coletivos, causam éles pre-
juizos a circulacdo quando admitidos juntamente
com os demais veiculos em vias estreitas e em ho-
ras de trafego mais intenso. Ha um conceito, mais
ou menos generalizado, de que a carga e descarga
s6 deveria ser admitida a noite, para nao prejudi-
car o trafego. Nao se deve adotar esta solucao sim-
plista, sea cuidadoso exame prévio da questao. A
carga e descarga é uma das funcdes do trafego e
nao se resolve éste abolindo aquela. A boa solucaa
reside em tirar sempre o maior partido das condi-
coes existentes, dispensando a cada func@o do tra-
fego a devida atencao e sé sacrificando ou restrin-
gindo uma em proveito de outra, quando nao hou-
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ver recurso diferente. E louvavel o esférco no sen-

tido de obter o méximo de carga e descarga a
noite, mas essa operacao nao tem sido conseguida
em volume apreciavel, em quase nenhuma cidade.

O trabalho a noite é mais caro, pelo custo da
mao-de-obra que faz jus a gratificacao especial e
porque exige mesmo novos empregados, ndao bas-
tando o vigia noturno em cada grande casa comer-
cial ou armazém. Além disso, as entregas a domi-
cilio s6 se podem realizar durante o dia, donde a
carga dos lojistas e varejistas precisar ser feita de
dia. Para o atendimento déste comércio poderia
haver a formula conciliatéria de admitir nas ruas
centrais, ou melhor em algumas dessas vias, entre
as 8 e 20 horas, o trafego de camionetas, desti-
nadas ao transporte de pequenos volumes e cuja
carroceria, menos larga que a dos caminhdes, pre-
judica menos a circulagao.

Mesmo na impossibilidade de proibir a ope-
racao diurna de carga e descarga convém estimu-
l4-1a sob todas as formas possiveis para sua reali-

- zacao noturna. Neste particular somos obrigados a
considerar pratica errada a do Rio de Janeiro, que,
para essa operacao noturna, cobra uma taxa adi-
cional (postura municipal) e exige uma licenca es-
pecial para que um caminhdo possa trafegar de-
pois de 17 horas até as 5 horas do dia imediato
(Artigo 65 do Regulamento do Servico de Tran-
sito, aprovado pelo Decreto n.° 20.483, de 24 de
maio de 1946).

Nao devemos esquecer que as restricoes de
carga e descarga na via piablica, de certa forma,
concorrem para que o Comércio passe a providen-
ciar locais adequados fora destas, mas também
provocam suas mudancas, ocasionando a exploséao
das Cidades na expressao de varios urbanistas.

Para auscultar a opinido dos interessados (co-
merciantes e transportadores) e -conhecer suas ne-
cessidades, fizemos uma Conferéncia em 1951, no
Sindicato dos Lojistas do Rio de Janeiro, onde se
concentram os comerciantes de diversos ramos e
discutimos largamente o problema, tendo em se-
guida distribuido, através de cada sindicato, a fi-
cha inquérito reproduzida na coluna ao lado, a
cada um dos interessados (comerciantes atacadis-
tas, varejistas, autébnomos e membros da Associa-
cao Comercial).

Responderam aos quesitos:

113 firmas atacadistas,
121 firmas varejistas,
59 firmas mistas,
293 firmas ao todo.

O quadro exposto na pag. 9 resume o resul-
tado do inquérito, de acordo com as respostas aos
quesitos formulados.

O estudo de tal levantamento revela a se-
guinte opinido dominante:

. - — O servico de carga e descarga deve ser fei-
to de dia (83 % de respostas a favor).

— O estacionamento de carros de passageiros
deve ser proibido no Centro urbano.

— Estacionamentos especiais, fora da via pi-
blica, devem ser criados:

SINDICATO DOS LOJISTAS DO COMERCIO DO RIO DE JAREIRD
CARGA E DESCARGA
NO CENTRO
E AO LONGO DOS ITINERARIOS DE ONIBUS

O Servigo de Transito deseja prosseguir em seus entendimentos com o Comércid Varejista ¢
Atacadi: ltando-lhes as dad do-lhes os seus a fim de poder atender a0 pro.
blema de «Cargs ¢ Descargas com ums solugio equilibrada, Com Este objetivo ¢ para servie de base & ra-
ciocinio ¢ entrevista, em futura reunido. agradecemos a resposta a este questionario. solicitando que seid
peeenchido ym exemplar para cada Jocal, sinda que se trate do mesmo informante

FICHA DE INFORMACOES

SARA ESTUDO DE CARGA € DESCAROA

nformante  Firma 2L ] A
Ramo de neaocio. e - - e [ Varejista
Local Rua— - N

|| Fd
b et

Complete o3 nomes das ruas ¢ assinale com um X o local aproximado do estabelecimento.

010 —Que pensa sobre a seguinte 1déia 7

«No Centro da Cidade ¢ nas vias principais de aceaso aos bairros, 05 caminhbes, ou outros
veiculos de carga mais largos que os carros de passeio, 36 poderdo tralegar e, portanto.
efetvar carga ou descargar nos sabados apos 13 horas, e. nos demais dias Otels, entre 20
horas ¢ & horas do manha do dia seguinte.s

001 = [ = Concordn

8108 = [ 5 Nio" cOMordn; POIGUE st miase | fore et et St b iAo g i

020 ~A vista da absoluta dade de ser promovido o d do trbfego. fulgo ine
dispensive! que preliminarmente sejam acertadas as seguintes providénciast

0201 — [J ~ Estabelecimento de estacbes de carga.
0202 — [J = Estabelecimento de grandes depositos

0203 — [J ~ Outras orovidéncias

030 — Ha e seu negicio, secessidade de carga e descarga de pequencs volumes. ou, melhor, de volu.
mes transportivers em carros da larqura normal dos carros de passeio 7
0301 = 3 ~ Nio
0302 = [} = Sim. — [J— Dikriamente. = [] ~ Semanalmente, o veres
0303 — (J ~ Nio ha necessidade de mais de mais um veiculo so mesmo tempo.
— 1 ~ Ha necessidade de mals de um veiculo a0 mesmo tempo? e
recate 4

040 =Sua firma T regularmente carga em caminhbes s Estados?

0401 = J — Nio.
0402 = {J - Sim. - {3 - Didriamente. - T} - Semanalmente .. vezes

050. Sua firma tem recorrido a autos de cargas a frete, inesperadamente 7 (Esta pergunta visa conbe-
cer da necessidade dos atuais pontos de veiculos.de ¢arga <a freter] '
0501 - {J - Nio.
0502 - [} - Sim. sendo utilizados os seguintes pontos:
060+ Que pensa sobre os atuais pontos de estacionamento de veiculos de carga “a frere™
0601 - [J- Devem desaparecer totalmente:
0602 [J - Nio devem desaparecer totalmente.
0603 - [ - Devem desaparecer entre 20 horas ¢ 8 horas.
0604 - - Niio devem desaparecer entre 20 boras ¢ 8 boras.
0605 - [J - Devem ser mantidos nas vias pablicas do ceatro da cidade
0606 - [J - Nio devem ser mantidos nas vias piblicas do ceatro da cidade,

COMO SE FAZ ATUALMENTE O MOVIMENTO DE CARGA E DESCARGA
" EM SEU ESTABELECIMENTO?

Caloque wm X 50 quadrinhe que vem sntes da palaves ou frase que expresss & sus epinide

Roga-s0 devolver este formylirio a0 seu Sindicato a6 16 de julho de 1951, & fim de ser encamis
ohedo so Sindicato dow Lojistas

A carga e a descarga, tanto quanto o estacio-
namento de veiculos nas vias publicas prejudicam
a sua circulacao, mas, por outro lado, o estaciona-
mento de veiculos em geral impede a carga e des-
carga junto ao meio-fio, donde a necessidade de
proibir o estacionamento em certos lugares, para
admitir a carga e a descarga sempre que a deman-
da daquele seja capaz de impedir esta Gltima ope-

A
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QUESITOS RESPONDIDOS

FIRMAS

Atacadistas Varejistas Mistas Total %

01015< {Dera seri 161104 N0ILE) i s s b3 nons srs Fa dnin-d e sle & £ 3 59 bios 54 ks s an s 8555 oo 6 38 5 49 17

0102 - (N&0 deve 8er feita & NOIte)..ceu.veeeverreesnerossssnssonsanensnsansnaes 106 77 53 236 83
z ! _ 285
0201 - (Fstabelecimento de estacBes de CATEA)......covverernrnernenrierienionass 4 "6 2 | 11
0202 =i {Grandes donSeiton ) . b i ey iaayeiid s rratainhss Sasba s vt s ale s fe s s sl sy 3 1 0 4

0203 - (Outras provid®neias: £ ! r

- nfio consentir no estacionamento de CAITOB)...vevvisivvrsnnresnnrnnneans 16 18 12 40
= pontos Privativos dé. Cargaliliin. v vh ety eseanestes s sessis o osssseses’s b 1 0 0 1

0301 - (Carga e descarga de pequenos volumes? Niio) 23 ‘6 18 47 17

0302 - (Carga e descarga de pequenos volumes? Sim) 73 48 98 219 83
266

0401 - (Recebe ou envia carga em caminhdes dos Estados. I‘{Ko) .................. 15 45 11 71 28

0402 - (Recebe ou envia carga em caminhdes dos Estados. S8im).................. 81 59 42 182 72
253

0501 - (Tem renorrido inesperadamente a caminhdes a frete? N&oO)............... 65 84 27 176 72

0502 ~ (Tem recorrido inesperadamente a caminhdes a frete? Sim)................. 20 15 26 70 28
246

0601 - (Devem os pontos de estacionamento de caminhdes de carga desaparecer? Sim) 0 3 2 5 2

0602 = (Idem? NHO)eeeesesossoasensosssasssnsssssssssossestasanssosonssasassen 60 91 32 183 98
- 188

0605 -~ (Devem ser mantidos nas vias pfiblicas? 8im).......coiviiiiiiiiiiiinen, 0 0 3 3 23

0606 - (Idem? N#0)...... PPy bt Sn SRS AR AT G Reds h BF AP RERTN €8 S P .o v S 4 0 6 10 77

12 i

racdo. Generalizava-se no Rio de Janeiro a pratica
de proibir as segundas. quartas e sextas-feiras o es-
tacionamento de um lado e as tércas, quintas e sa-
bados do outro lado para, dia sim dia ndo, possi-
bilitar as casas comerciais efetuarem carga e des-
carga. Do ponto de vista circulacéo. entretanto, tal
critério corresponde a exclusdo de duas filas e em
ruas estreitas como sdo comuns no Rio de Janeiro
e na maioria das Cidades brasileiras, tal pratica
néao poderia nem deve persistir na maioria das vias
centrais e das importantes radiais. Preferimos o
critério de dia sim, dia néo, proibir de um lado nao
sé6 o estacionamento, como a carga e descarga e
para possibilitar esta, livrando-a das demandas de
estacionamento, demarcar em cada quarteirdo um
a dois espacos reservados ao encostamento de ca-
minhoes.

Nizo deve prevalecer o critério de concesséo
de pontos privativos para carga e descarga em
frente a algumas casas comerciais. E por consti-
tuirem um privilégio, prejudicial a coletividade,
foram tais concessoes abolidas no Rio de Janeiro,
juntamente com as de estacionamentos privativos,
de que falaremos adiante. E natural que, devendo
escolher locais reservados a carga e descarga em
cada quarteirdo, para harmonizar esta funcdo do
trafego com a de estacionamento, se leve em conta
as casas comerciais de maior movimento. Isto, en-
tretanto, ndo significa que um ponto de carga e
descarga na frente de um estabelecimento comer-
cial a éle pertenca. Tal seja o volume e a freqiién-
cia da carga e descarga, deve o planejador proibir
inteiramente o estacionamento. quando a deman-
da déste puder impedir ou dificultar extraordina-
riamente aquela operacao.

Sempre que espacos para carga e descarga es-
tiverem entremeados com estacionamentos permi-
tidos, h4 necessidade de bem demarca-los (meio-
fio amarelo, tachas secionando a fila junto ao
meio-fio, placas explicativas e adequadamente dis
postas etc).

Vias ha, no Centro urbano, onde as exigéncias
de circulacdo sao tais que, apesar de necessarias
as operacoes de carga e descarga a vida comercial
local, tém elas que sofrer restricoes. Estas devem
ser bem estudadas para ndo serem excessivas. Na-
da é mais reprovavel que a arbitréria e simplista
férmula de proibir a carga e a descarga a partir
de terminada hora em téda uma zona. Nem todas
as ruas precisam sofrer a mesma restricdo e tam-
bém a intensidade do trafego varia de algumas
ruas para outras e de acoérdo com as diversas horas.

Adequados levantamentos do trafego permi-
tem delimitar as horas de pico e conhecer quando
e por que periodos de tempo as restricoes a carga
e descarga se tornam indispensaveis. Estudos e le-
vantamentos posteriores devem sempre ter em vis-
ta ndo fazer restricGes acima das absolutamente
indispensaveis. Assegurar a carga e descarga é im-
portante e jamais esta deve ser encarada como um
entrave que convém remover. Trata-se para o pla-
nejador de encontrar solucdes que harmonizem os
interésses das diversas funcdes de trafego, s6 sacri-
ficando uma em proveito de outras, quando abso-
lutamente indispensavel.

Podemos exemplificar o cuidado de restringir
ao minimo indispensavel as proibicoes de carga e
descarga com a solucdo encontrada para a Rua
Uruguaiana no Rio de Janeiro. Com a adocéo do
plano de outubro de 1950 passou-se a proibir ali,
integralmente, a carga e descarga entre 11.30 e
12.30 h e entre 16.30 e 18.30 h, por serem ho- -
ras de pico de trafego em que a capacidade da via
precisava ser mantida abaixo do ponto critico. Nas
demais horas matutinas, isto é, até 11.30 h a ope-
racao de carga e descarga passou a ser proibida do
lado impar e de 12.30 as 16.30 a ser proibida do
lado par.

A regra geral que deve ser estabelecida em
Regulamento de trafego é que nos logradouros pfi-
blicos, salvo proibicdo em contrério, é sempre per-
mitida a carga e descarga pelo espaco de 30 mi-
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nutos, mesmo onde o estacionamento é vedado,
mas o veiculo deve de fato estar carregando ou
descarregando material e nunca aguardando ou fa-
zendo hora, como se costuma dizer.

5. ESTACIONAMENTO DE VEICULOS

Nenhuma de nossas Cidades previu, como
convinha, a solucdo déste problema de trafego e
por isto, éle se torna dia a dia mais grave. En-
quanto os planejamentos de adaptacao nao se con-
cretizam, a Autoridade Publica responsavel pelo
planejamento dinamico tem de resolver o proble-
ma do estacionamento contando com as disponi-
bilidades materiais do momento. Vejamos como
deve raciocinar.

‘Tédas as vias, avenidas ou ruas, destinam-se
principalmente a circulacao. Este é seu objetivo
essencial e sua primeira razao de ser, por isso qual-
quer outro uso em detrimento daquela, nao se jus-
tifica. De fato, sem movimento ndo poderia haver
trafego e portanto nenhuma atividade; mas, por
outro lado é indiscutivel a necessidade de parada
e de estacionamento dos veiculos que no momento
ndao estejam se deslocando. O movimento por si s6
nao é capaz de concretizar os objetivos do trans-
porte, pois os veiculos motorizados sao intteis a
seus donos se uma vez alcancados seus destinos,
os motoristas ndo puderem para-los ou estaciona-
los. Por isto, embora o estacionamento nao seja o
destino essencial de uso das vias publicas, nao se
deve pensar, ao organizar a utilizacao destas, que
aquéle possa deixar de ser objeto de cogitagoes e
de atendimento.

Nenhuma utilizacdo privada razoavel das
ruas ou avenidas deve ser proibida ou restringida,
~a menos que compelida por exigéncias de ordem
publica correspondente a um uso mais essencial ao
interésse coletivo. Assim sendo, o estacionamento
deve ser permitido em tddas as vias pablicas e por
tempo tdo longo quanto possivel, desde que nao in-
terfira com as necessidades de deslocamento dos
veiculos. O reverso desta regra é também verda-
deiro. Se o estacionamento de veiculos ou a insta-
lacao temporaria de qualquer comodidade nas vias
publicas interferir com o movimento do trafego, a
circulacao deve ser sempre concedida a prioridade.
Por isto, o problema do estacionamento junto ao
meio-fio envolve preliminarmente um estudo das
disponibilidades e das necessidades, tanto para a
circulacao dos veiculos, quanto para seu estacio-
namento, sopesando-as convenientemente, para a
obtencdo de uma solucdo racional. A demanda de
estacionamento s6 tende a aumentar, onde quer
que ja tenha sido constatada e por isto é pacifica
a opinido de que é a maior causa de congestdo da
parte central das cidades, ou de qualquer parte
delas que polarize o interésse de grande nimero
de seus habitantes.

Circulacdo e estacionamento de veiculos nas
vias piblicas se entrechocam. Os que desejam usar
as vias publicas para se deslocarem tém interésses
diametralmente opostos aos daqueles que desejam
estacionar e, dentro do natural egoismo humano,
cada um s6 pensa no que precisa fazer e no mo-

mento que o faz. Por isto, em toéda e qualquer co-
munidade encontram-se sempre os grupos contra e
a favor das restricoes de estacionamento, muitas
vézes até de composicao variavel, ao sabor do in-
terésse momentaneo que seus componentes tém.
Os condutores de transportes coletivos, os de trans-
portes de carga que operam em zonas comerciais e
os motoristas de taxis alinham-se sempre contra o
estacionamento de gutomoveis particulares nas vias
publicas, que lhes possa prejudicar a circulacéo, a
carga e descarga ou o embarque e desembarque de
passageiros. No entanto, os motoristas de taxis, ha-
bituados ao regime de pontos de estacionamento
em areas centrais, como ocorre no Rio de Janeiro,
em Sao Paulo e demais cidades brasileiras, nao
vém com bons olhos a extincao, nem mesmo qual-
quer reducdo dos pontos de téaxis na via publica.

Ao revés, os proprietarios ou dirigentes de
uma infinidade de atividades, os empregados em
geral e os fregueses ou clientes sdo normalmente
contra as proibicoes de estacionamento. Nos 1l-
timos anos, os comerciantes, lojistas, varejistas e
mesmo atacadistas tém tido tanta dificuldade em
realizar a carga e descarga de suas mercadorias na
via publica, por estarem os meios-fios tomados com
carros estacionados, que passaram a engrossar as
fileiras do grupo a favor das restricoes de estacio-
namento, excecdo, é l6gico, de seus autos de carga.
Foi alids o que nos revelou o inquérito realizado
em 1951 no Rio de Janeiro, sdbre carga e descarga.

N3ao resta davida é que estaria redondamente

‘errado procurar solucdes para o trafego de qual-

quer zona urbana, pensando s6 na circulacéo e es-
quecendo das necessidades de estacionamento, sem
falar nas terminais dos transportes coletivos e na
carga e descarga em geral, particularmente na parte
Central das Cidades.

Cabera por tudo isto, a Autoridade Publica
responsavel, estabelecer as restricoes que se tor-
narem necessarias ao estacionamento de veiculos
nas vias pablicas, em perfeita harmonia com as
demais providéncias materiais relacionadas com as
funcoes de trafego.

Certas restricoes ja consagradas e indiscuti-
velmente necessarias para aplicacdo generalizada
devem constar de lei ou regulamento, como sejam:

E proibido estacionar —

— em fila dupla, ao lado de outro veiculo ja
estacionado paralelo ao meio-fio;

— no setor das esquinas, limitado pelo pro-
longamento da linha externa das propriedades;

—a menos de 3 m de qualquer hidrante de
bombeiros;

— perpendicular ao meio-fio ou fazendo #n-
gulo com éste, a menos que expressamente autori-
zado;

— a menos de um metro de qualquer veiculo
ja estacionado paralelo ao meio-fio, ou a menos
de meio metro quando se tratar de estaciona-
mento perpendicular ou em angulo;

— dentro dos limites de qualquer faixa de
seguranca de pedestres, local de embarque e de-
sembarque de passageiros, ou de carga e descarga
de material;
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— ao longo de qualquer canal de trafego;

— ao longo da parte principal de circulacio
da pista de uma rodovia em zona rural, quando
for praticavel deixar o veiculo fora desta parte, ou
em qualquer caso de forma que venha a impedir,
pela restricao de largura da pista, a passagem de
outros veiculos;

— em qualquer lugar devidamente demar-
cado como proibido, pelas Autoridades Locais, se-
gundo critério préprio ou complementando o esta-
belecido pela Autoridade Pablica Estadual com-
petente.

Além das razoes ja apresentadas, também sa@o
levadas em consideracio a necessidade de certas
proibicoes de estacionamento para que os carros
nao venham a obstruir a visibilidade do trafego em
movimento, nas proximidades de pontos perigo-
Sos, como sejam as intersecoes de vias, ou dificul-
tar divisar os sinais luminosos ou quaisquer outros
de contréle do trafego, como as placas de parada
obrigatéria e de preferéncia a observar.

Depois de atenderem-se as consideracoes re-
tro-expostas, deve-se voltar a atencao para a con-
veniéncia publica e ai, entdo, como a circulacao
merece a primazia, em certas areas comerciais ou
do centro vital da Cidade ou melhor dizendo, em
algumas de suas vias e até mesmo em partes delas,
a demanda para o movimento do trafego pode ser
tal, que a proibicao de estacionamento deva ser
total nas 24 horas do dia. E o caso por exemplo
das ruas da Carioca e Uruguaiana, no Rio de Ja-
neiro.

Freqiientemente, torna-se necessaria completa
proibicdo de estacionamento, ao longo de escava-
¢oes ou de trabalhos de reparacé@o de ruas e aveni-
das, enquanto durarem éles, para assegurar a mes-
ma vazao ao trafego ou, pelo menos, para nac agra-
va-la de muito, durante a execucao das obras.

De um modo geral, a largura da pista, em
confronto com a demanda do trafego, comandara
a proibicao ou ndo do estacionamento ao longo do
meio-fio. Nao raro e intimamente ligada a consi-
deracdo da largura da rua, influi a existéncia ou
ndo de bondes, especialmente do tipo arcaico exis-
tente no Rio de Janeiro que admite o pingente.
A muitos, por exemplo, parecia que permitir o es-
tacionamento entre a linha de bonde e o meio-fio

.da direita, como era admitido nas ruas da Carioca

e da Assembléia, ndao prejudicaria, porque normal-
mente éste espaco nao era utilizavel pela circula-
cdo dos veiculos automotores. A primeira vista po-
deria parecer verdadeira a argumentacao, mas, na
realidade e a experiéncia comprova, o receio por
parte do motorneiro de que os pingentes batam nos
carros estacionados faz com que se reduza de tal
forma a velocidade do bonde que o mau reflexo na
circulacéo déste e dos veiculos em geral é indiscuti-
vel. Além disso, a prépria entrada e saida das va-
gas bloqueiam, de vez em quando, o bonde e éste
deixa de desenvolver a velocidade normal entre
seus pontos de parada, inico meio de dar-lhe ren-
dimento quilométrico horario e indiretamente di-
minuir o entrave que causam aos demais veiculos.

Sabendo-se que os cruzamentos de mesmo ni-
vel freqiientados por trafego intenso necessitam de
direcao e controle por meio de sinal luminoso de
trafego e que os poucos segundos de abertura dés-
te para um sentido permitirdA uma vazao tanto
maior quanto maior o nimero de filas de veiculos,
os quais apos certa distancia, no alongamento na-
tural, podem se reduzir a menos filas, uma forma
de aumentar o rendimento do cruzamento é obter
a solucao esquematizada na Fig, 105, gracas a proi-
bicdao de estacionamento nos trechos X e Y.
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Fig. 105

Ja focalizamos que a proibicao de estaciona-
mento precisa estar conjugada também com a
carga e descarga de material. Na zona Comercial,
quando se tratar de admissoes alternadas, deve-se
padronizar a proibicao as segundas, quartas e sex-
tas-feiras, por exemplo, do lado impar e as tércas,
quintas e sabados do lado par, como foi estabele-
cido para as ruas dos Arcos, Juan Pablo Duarte
etc. no Rio de Janeiro..

Nos bairros residenciais entretanto, quando a
largura da rua, face ao trafego, s6 admitir estacio-
namento de um lado, o critério deve ser outro, para
poder abranger os domingos e porque na transicao
da noite seria dificil saber quem estd certo e o
mal seria maior por encontrarem-se, ainda na ma-
nha seguinte, carros estacionados de ambos os la-
dos, o que se deseja justamente evitar. Assim, de-
ve-se s6 admitir nos meses impares o estaciona-
mento do lado impar e nos meses pares, inversa-
mente, do lado par. Além disso, o publico errara
menos do que no sistema alternado diariamente,
porque s6 no primeiro dia do més é que se podera
enganar. Na zona comercial, a necessidade diaria
dos comerciantes nao permitiria a adocao déste
critério sem grande prejuizo, dai a dualidade de
solucao.

Ja nos referimos a interdependéncia que exis-
te entre a circulacdo e o estacionamento e néo de-
vemos deixar de salientar que nao raro, como € o
caso de Copacabana atualmente, a demanda de es-
tacionamento na via publica é de tal forma grande
que se pode ser levado a impor um sentido tnico
em certas vias transversais secundarias para poder
admitir o estacionamento de ambos os lados. Ou-
tras vézes, o estacionamento s6 serda admitido de
um lado, justamente para se poder conservar a
mao dupla.

A diversidade de largura das ruas obriga ao
estudo de cada uma delas e aumenta o nimero de
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solugdes diferentes, acarretando adequada sinaliza-
¢ao explicativa.e exigindo atencdo especial dos mo-
toristas, quando seria mais simples e pratico ter-se
uma conduta Gnica ou padronizada. Como vemos
é mais um inconveniente da falta de planeja-
mento no desenvolvimento das Cidades.

As vias de namero par de filas, em principio,
se de mao dupla, devem ter proibicdo ou permis-
sdo de estacionamento de ambos os lados, para
conceder ao movimento do trafego ainda um na-
mero par de filas. Enquanto que se o nimero de
filas for impar a proibicdo de um tnico lado faci-
litard deixar a circulacdo de mao dupla um na-

- mero par de filas, o que sempre convém. O na-
mero impar de filas tem a desvantagem de impos-
sibilidade de saber-se quem esta certo ao utilizar
a fila central, a menos que a demarcacao material
das maos de direcao tenha sido providenciada,
dando a um dos sentidos um maior nimero de fi-
las que ao outro.

Apesar de tudo isto, as vézes, a Autoridade
responsavel se vé obrigada a transformar um nd-
mero par de filas em numero impar, embora re-
conhecendo o inconveniente. E o caso da Avenida
Atlantica em Copacabana. Sua pista com 12 me-
tros de largura comporta 4 filas. A manutencéo de
duas maos aconselharia a permissao ou a proibi-
cdo de estacionamento de ambos os lados, mas a
intensidade do trafego e especialmente a necessi-
dade de dobrar a esquerda para quem se desloca
no sentido Sul-Norte (lado da praia) evidencia a
caréncia de mais uma fila de trafego para essa fai-
xa. Por outro lado, as residéncias exigem sucessi-
vas paradas para embarque e desembarque de pas-
sageiros, com maior intensidade junto aos passeios
dos edificios. Tais paradas por si s6 bloqueiam a
fila junto ao meio-fio e como, além disso, inexis-
tem locais de estacionamenté fora das vias publi-
cas,” convém a nao proibicdo de estacionamento
déste lado. No plano elaborado para a reorganiza-
cdo do trafego em Copacabana foi prevista a mar-
cacdo dividindo a pista da Avenida Atlantica de
modo a conceder duas filas a faixa junto ao mar e
uma fila para o sentido oposto (Norte-Sul).

Sé se deve admitir estacionamento perpendi-
cular ou em angulo junto ao meio-fio, em trechos
de via ptblica que se desejar propositalmente fur-
tar a circulacdo, para dar a esta, continuidade e re-
gularidade- do nimero de filas. Recorremos por
exemplo a esta solucdo, na Avenida Nilo Peca-
nha (ver a Fig. 44 na Revista do Servico Publico
de janeiro), como esclarece a Fig. 106, para que
o trafego da Rua México e o proveniente da Ave-,
nida Graca Aranha (binirio da corrente principal
Sul-Norte) pudessem escoar ao mesmo tempo.
Convém o escoamento paralelo e simultaneo, atra-
vés daquelas duas vias, porque seus trafegos reuni-
dos (trés filas de cada um) constituem as seis filas
que devem desembocar na Avenida Rio Branco e
tal escoamento interessa a vazao das transversais
para ndo lhes causar desnecessirias paradas.

O estacionamento perpendicular ou em Aan-
gulo também deve ser empregado onde um excep-
cional alargamento de pista de logradouros pabli-
cos ndo convir a regularidade e seguranca do tra-

AB PARTES A E B DA PISTA
DA AV NILO PECANHA, UTILI-
ZADAS NO ESTACIONAMENTO
PERPENDI CULAR, FICAM PRATI
CAMENTE MORTAS PARA A CIR-
CULAGRO,
ASIIHAS 1 « 2 -3 -4¢e 5
CORRESPONDEM A POSTES RETL
RADOS B 1952, INFELIZMEN-
TE NENHUM REFUGIO SEPARA-
DOR CENTRAL SUBSTITUIU A-
QUELAS PEQUENAS ILHAS CIR-

Fig. 106

fego, dando um emprégo util a superficie calcada
a ser reduzida. Como exemplos, podemos citar, no
Rio de Janeiro, o estacionamento entre a Praca
General Deodoro e o jardim da estdtua de Bo-
livar, fronteiro ao obelisco da Avenida Rio Bran-
co; o estacionamento fronteiro ao edificio Barao
de Laguna préximo ao entroncamento da Avenida
Ruy Barbosa com a Praia do Flamengo, onde a
pista daquela Avenida se alarga de 14 para 40
metros.

Devido a maior intensidade do trafego du-
rante as horas de claridade dos dias fiteis e maior
ainda nas horas conhecidas como de pico de tra-
fego, € comum s6 se proibir o estacionamento em

“vias de circulacao importante, justamente nos dias

Gteis e durante os periodos de pico, admitindo-o
nos domingos, nos feriados e nas demais horas dos
dias ateis. A intensidade do trafego e a insuficién-
cia de largura de pista pode mesmo chegar a obri-
gar a proibicao de parada para embarque e de-
sembarque ou carga e descarga em certos trechos
e durante aquelas mesmas horas, especialmente
nas proximidades de cruzamentos controlados por
sinais luminosos, de curvas pronunciadas ou de es-
trangulamento da superficie de rolamento a servi-
co do trafego. A hora e a duracao destas proibi-
¢oes temporarias devem ser baseadas nas contagens
de volumes de trafego, as quais, normalmente, in-
dicam a necessidade s6 em horas de pico e nas fai-
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xas de trafego com capacidade critica. Prevalece
sempre o velho principio de que as restricoes s6 de-
vem ser impostas, quando absolutamente necessa-
rias e pelo estrito espaco de tempo que os estudos
aconselham, jamais ao arbitrio ou ao capricho da
Autoridade Piblica. Em alguns casos, certas ruas
comerciais, em que o volume de trafego se mantém
num mesmo nivel elevado, através das horas da
vida comercial diaria, pode ser aconselhavel man-
ter aquela restricao, s6 a suspendendo nas horas
mortas do dia.

Como ja vimos, ao abordar o planejamento
ideal das cidades, a limitacdo do tempo de esta-
cionamento, nas vias publicas, especialmente nos
locais de maior demanda, torna-se dia a dia mais
necessaria, principalmente no Centro da Cidade
e em certos trechos de vida comercial ou de fun-
cionamento de casas de diversdes nos bairros. Um
carro estacionado por oito horas absorve tanto es-
paco de meio-fio quanto oito carros estacionados
por uma hora cada um. E admitido, como regra
geral, que quando deixa de ser comum encontrar-
Seé uma vaga para-estacionar junto ao meio-fio
num determinado quarteirao, deve-se reduzir tan-
to o tempo de estacionamento quanto necessario
para oferecer tal oportunidade. Esta regra, entre-
tanto, ndo pode ser levada a extremos, porque com
duragdes absurdamente reduzidas seriam elas de
pouco valor e criaria situacoes quase impossiveis
de policiamento e de normalizacao da proibicao.

Normalmente, as limitacoes de tempo devem
ser de 1 hora e de meia hora nas vias do Centro
comercial, sendo admissivel e ttil em certas par-
tes déste Centro, limitacbes maiores, isto €, de duas
horas, para atender a freqiiéncia a consultérios mé-
dicos e dentarios ou a conveniéncia dos espectado-
res de casas de diversoes. Ao contrario, na proxi-
midade de bancos ou de agéncias de correios e te-
légrafos, uma diminui¢do abaixo de 30 minutos
pode ser, excepcionalmente, aconselhavel.

No Rio de Janeiro, iniciando um programa de
organizacao do estacionamento, limitamos a uma
hora seu prazo de permissdo na altura da Galeria
Cruzeiro na Avenida Rio Branco, no lado leste
desta mesma avenida entre a Rua Chile e a Ave-
nida AratGjo Pérto Alegre e entre a Rua Santa
Luzia e o obelisco, em quatro vagas disponiveis
junto a ilha central do Largo da Carioca, a duas
horas o prazo de estacionamento entre a Rua Bit-
tencourt da Silva e a Avenida Almirante Barroso;
a 30 minutos em trés vagas disponiveis na Rua
1.° de Marco em frente ao Banco do Brasil e a 10
minutos em duas vagas, na mesma Rua, em frente
3 Agéncia Central dos Correios.

Via de regra, tais prescricoes s6 devem ser
impostas durante as horas conhecidas como das
atividades diarias.

Em certos locais, é as vézes aconselhével res-
tringir o estacionamento a veiculos que dispdem de
motorista para permanecer ao volante, enquanto
espera seu dono ou passageiro. Exemplo dessa
aplicagao encontramos, ainda no Rio de Janeiro,
na Praca 15 de Novembro, face a Catedral e a
Rua 7 de Setembro. O espago entre o passeio da
area central da Praca e a faixa til da pista da
Rua 1.° de Margo comporta dois carros em coluna,

com péra-choques encostados. Este tipo de estacio-
namento foi permitido para os carros da testa pelo
prazo de uma hora e desde que com motoristas ao
volante.

Como ja nos referimos, a limitacao do tempo
de estacionamento é hoje considerada uma ne-
cessidade para salvaguardar ao maximo o interésse
da coletividade, fazendo com que uma mesma vaga
sirva a muitos e nao a um so6 felizardo ou ao egois-
ta que, chegando cedo, coloca seu carro na vaga €,
durante o dia inteiro, nao o retira, indo nao raro até
almocar em casa servindo-se dos transportes cole-
tivos ou de taxi, para s se utilizar do carro no re-
torno ao lar findo o dia de trabalho. Mas de nada
valerd a limitacao se nao for policiada e morali-
zada sua observancia por todos os motoristas. Ai
entra a necessidade e a importancia de uma efi-
ciente acao policial, enérgica, constante e justa sem
concessoes ou favores a quem quer que seja.

Quando ndo se dispoe dos medidores de es-
tacionamento, o recurso ainda é o do giz. O guarda
ou policial a pé, ou preferentemente montado em
bicicleta, ou utilizando mesmo outro meio de trans-
porte, fara sua ronda, de hora em hora ou de meia
em meia hora, e ao passar pelos carros estacionados
faz um sinal no pneu de cada um déles, com um
giz, que deve estar préso a ponta de um bastao pa-
ra facilidade de emprégo. Retornando, sabera re-
conhecer os que ja estavam e os que chegaram de-
pois ao local, conforme ostentem ou nao o sinal
feito. Este método, como é facil perceber, ndo pode
ter a precisdo dos medidores; na pratica verifica-
se uma tolerancia de prazo. .

Voltaremos a falar dos “parking meters” ou
seja dos medidores de estacionamento, ao tratar-
mos do planejamento de adaptacao.

A experiéncia do Rio de Janeiro, Sao Paulo,
Recife, Porto Alegre, Belo Horizonte, Salvador etc.
ja& nos permite afirmar, como ja reconhecido por
outros povos, que o crescimento do trafego im-
pede, principalmente nas zonas do Centro comer-
cial, que o problema de estacionamento seja resol-
vido integralmente pelo aproveitamento dos espa-
cos junto aos meios-fios e obriga a providenciar dis-
ponibilidades para o estacionamento fora das vias
plblicas. Por outro lado, é indiscutivel que, s6
quando existem adequadas e razoaveis disponibi-
lidades de estacionamento fora das vias publicas,
se podera levar a efeito um completo programa de
restricoes ao estacionamento junto ao meio-fio,
realmente desejavel por quantos vém o crescimen-
to das dificuldades da circulac@o do trafego, e sen-
tem 'as necessidades das operacoes de carga e des-
carga ou de embarque e desembarque de passa-
geiros junto ao meio-fio, tanto dos veiculos de
transporte pablico como privados.

Sao estas as idéias ‘principais que devem nor-
tear as solugoes do planejamento dinamico, no to-
cante a estacionamento.

A via é publica e nao se deve nela admitir
qualquer reserva de espaco ao estacionamento de
veiculos, desta ou daquela pessoa, ainda que sob o
fundamento de que sd@o veiculos de representagao
oficial. O logradouro publico é construido e man-
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tido a custa dos contribuintes e, portanto, deve
estar a seu servico indistintamente, s6 sofrendo
restricoes que realmente visem salvaguardar o in-
terésse da coletividade. Todos sdo iguais perante
a lei e nas vias publicas todos devem ter o mesmo
direito. Por que motivo o chefe de uma Reparti-
cao Puablica, um Magistrado, um Representante
do Povo nas Camaras Legislativas podem gozar
de uma reserva de estacionamento para seus vei-
culos na via publica e igual prerrogativa nao seria
defensavel para o Presidente de uma grande Fir-
ma Comercial ou Industrial ?

Ao assumir a Direcao do Servico de Transito
no Rio de Janeiro, ndao s6 aquéles veiculos pos-
suiam reserva de estacionamento, mais conhecida
por “estacionamento privativo’”, como todo e qual-
quer veiculo de chapa oficial e muitas firmas co-
merciais, entidades assistenciais privadas, emprésas
de radiodifusao, jornais etc. Podia-se dizer, sem
ser injusto, que havia tanto privativo quanto esta-
cionamento proibido em geral e o que restava de
permitido para o publico era muito pouco.

Embora desejoso de acabar com a situacao es-
drixula de forma integral, o autor déste trabalho
s6 o pode fazer para aquéles casos que nao se tra-
tassem de veiculos de socorros publicos e de re-
presentacao oficial, porque a Lei em vigor (Artigo
3.° — inciso VI — do Decreto-lei n. 3.651 de 25
de setembro de 1941) dava margem, é verdade
que forcadamente, a interpretacdao de que tais re-
servas eram legais e o Diretor do Servigo de Tran-
sito nao as podia negar.

Cabe aos Representantes do Povo defender
os interésses déste; esperamos por isso que votem
lei acabando com aquela situacdo de privilégio.

E natural que as Reparticoes Piblicas, os Tri-
bunais, as Casas Legislativas disponham de locais
onde seus funcionarios ou Mémbros possam esta-
cionar seus automoéveis, mas tais locais devem es-
tar fora das vias publicas, em areas de proprieda-
de do Estado ou do Municipio.

Os logradouros publicos devem existir para
servir a coletividade e da melhor forma possivel,
nunca para, na atual situacao angustiosa de es-
tacionamento com parcos espacos disponiveis, apli-
car éstes em proveito exclusivo dos detentores de
funcoes publicas. Infelizmente, a incompreensao
desta questao no Brasil parece ainda longe de al-
cancar a solucao justa.

Os estacionamentos privativos no Rio de Ja-
neiro, que ndo encontravam amparo legal foram
extintos pela Portaria n. 32, de 29 de agosto de
1950, e s6 passaram a ser admitidos os destinados
a veiculos de socorros publicos e aos veiculos de
representacao oficial, assim mesmo a luz de soli-
citacOes escritas em documento oficial e para vi-
gorarem nos estritos periodos de atividade diaria
da Entidade ou Orgao solicitante.

O respeito a proibicdo de estacionamento é
questao de suma importancia para poder ser asse-
gurada normalidade a circulagao dela dependente.
No Rio de Janeiro o desrespeito era generalizado
e numa escala dificil de ser ultrapassada em outra

grande cidade. Uma das causas era a concessiao

absurda de carteiras, cartoes e memorandos com
o privilégio de “livre transito e estacionamento”
as pessoas importantes e aos amigos do Diretor do
Servico de Transito. A moralizacao exigia como
primeiro passo a extincao do privilégio, que nao
podia persistir por ilegal, por ser prejudicial a co-
letividade e por impossibilitar mesmo qualquer dis-
ciplinagao do trafego. Foram entdo baixadas as
Portarias n. 13 de 18 de abril de 1950 e n. 31 de
29 de agosto de 1950 extinguindo, nos diferentes
tipos de documentos, aquelas concessoes.

Os exemplos de estacionamento em local proi-
bido, devido aquele nimero enorme de privilegia-
dos, tinham dado seus mau$ frutos. Violava-se o
estacionamento no Rio de Janeiro pela confianca
tida na impunidade (visto que as multas devidas
por pessoas importantes eram dispensadas) ou por-
que muitos acreditavam falsamente que o paga-
mento da multa compraria um direito que jamais
pode existir: o de infringir a lei.

A deformacdo na compreensao do respeito que
cada cidadao deve ao interésse coletivo, no trafego
de uma grande cidade, era tal no Rio de Janeiro,
que, por mais absurdo que fossem os privilégios de
“livre estacionamento”, nao deixou de haver um
mandado de seguranca impetrado, por simples es-
crevente de uma Vara da Fazenda Publica, porta-
dor de um daqueles memorandos de favor, contra
os efeitos moralizadores da Portaria de sua ex-
tingdo.

Diante de um tal estado de coisas, vi-me ain-
da obrigado, como Diretor do Servico de Transito,
a recorrer a dois recursos para as situacoes de ex-
trema gravidade: o reboque e o esvaziamento de
pneus. A titulo de melhor elucidacdo da questao,
aos interessados em geral e particularmente a Au-
toridades que se vejam em situacdo analoga de ter
de apelar para os mesmos recursos extremos, €
apresentada, em anexo, a resposta dada a um Pe-
dido de Informacoes da Camara Federal em 1951.

Nunca devemos esquecer que a primeira con-
dicao de éxito para a moralizacdo de qualquer
medida de interésse publico ou de repercussao so-
bre éle é o tratamento imparcial, igualando todos
perante a lei. Quem quiser ser respeitado precisa
tratar ricos e pobres, carros particulares, oficiais
ou de aluguel, com o mesmo critério e nunca con-
siderando se uma medida julgada necessaria vai
desagradar a éste ou aquele, por ela atingida. Deve
sempre prevalecer o interésse coletivo e nunca o

individual egoistico.

6. PLANOS ESPECIAIS DE TRAFEGO PARA ATEN-
DER A GRANDES FESTIVIDADES PUBLICAS

Entre as atividades do planejamento dinami-
co, assumem importéancia particular os planos espe-
ciais para atender as inevitaveis alteracoes tem-
porérias, que ocorrem no Trafego da Cidade, quan-
do da realizacao de grandes festividades publicas,
civicas ou recreativas.

Algumas delas s6 se verificam uma Gnica vez
e seus planos depois de realizados s6 tém valor
histérico, mas outras, comumente, sdao periddicas,
repetindo-se pelo menos anualmente e seus pla-
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nos devem ser cuidadosamente arquivados, por-
que comportam repeticao integral, adaptagio a no-
vas circunstancias ou aperfeicoamento aconselha-
do pelos ensinamentos colhidos durante sua reali-
zagao.

Como no Plano normal de trafego da Cidade,
tais outros precisam atender as trés funcoes de tra-
fego, mas, como ja focalizamos, a funcao primacial
continua sendo a CIRCULACAO e, por isto, ela deve
ser cuidada em primeiro lugar e as demais de for-
ma a nao comprometé-la,

Em 1950 e 1951, no Rio de Janeiro, por
exemplo vimo-nos na contingéncia de organizar os
seguintes planos especiais mais importantes para
atendimento do trafego durante a:

— Disputa da Copa do Mundo — no Esta-
dio Municipal — em 1950.

— Solenidade do Dia do Soldado (25 de
Agosto) .

— Noite de Longchamps e Dia do Grande
Prémio Brasil, no Jockey Club.

— Parada militar de 7 de Setembro.

— Comemoracao de 1.° de Maio — no Es-
tadio Vasco da Gama, para nao nos referirmos a
planos de menor importancia, como os do Dia do
Marinheiro, desfiles de Bandas de musica pela
Avenida Rio Branco etc.

Também costumamos chamar de planos es-
peciais, aqueles que visam atender as solucoes de
trafego fora da rotina diaria, devido a obras de
vulto, nas vias publicas, que exigem providéncias
olhadas de um elevado ponto de vista para ver o
conjunto da situacdo e ndo se devendo contentar
com medidas paliativas locais.

Nao vamos aqui reproduzir tais planos, mas
simplesmente lembrar certos pontos e idéias que
julgamos Gteis aos que tém ou venham a ter res-
ponsabilidades analogas:

a) ENQUADRAMENTO NA VIDA DA CIDADE

Um plano especial é para atender a uma si-
tuacdo particular, mas ndo pode deixar de enqua-
drar-se perfeitamente na vida da Cidade, isto é, no
quadro de seu trafego normal, porque nada justi-
fica o bloqueio ou a paralisacao da vida de uma
grande Cidade, onde os interésses sao maultiplos e
variados.

Isto tem particular importancia, quando a so-
lenidade a que se destina realiza-se em dia qtil.
Todo o esfoérco e inteligéncia devem ser aplicados,
no sentido de assegurar a normalidade do tréfego
de que a cidade carece, apesar do que também exi-
ge a referida solenidade.

b) POSICAO CONVENIENTE E DISPOSICAO
NECESSARIA

Sempre que possivel, a area ou a regiao da so-
lenidade deve ser deixada de permeio entre as duas
correntes principais de sentidos opostos, para evi-
tar-se o cruzamento delas. E importante, na pro-

ximidade da area da solenidade, dispor de superfi-
cies de rolamento para cada uma das duas corren-
tes, bem mais amplas que longe da festividade,

_para com um maior nimero de filas e mesmo de

pistas a disposicao poder assegurar ao escoamento
a mesma velocidade média, sempre perturbada pe-
las paradas, pelos embarques e desembarques de
passageiros, pelas manobras de estacionamento etc.
fatores de perturbacao de circulagao, tdo comuns
nas proximidades imediatas das solenidades.

A Fig. 107 da-nos esquematicamente a orien-
tacao que se deve procurar buscar na organizacao
da circulacao. .

"AREA DA
FESTIVIDADE

Fig. 107

Nem sempre a disposicao das vias existentes
facilita tal solugao, como foi a situacao inicial do
Estadio Municipal durante a Copa do Mundo em
1950, quando as vias nao contornavam o Estadio
e simplesmente passavam pelo seu lado Sul e Oes-
te. Ja ha alguns meses foi calcada a pista que con-
torna o dito Estadio pelo lado Leste e Norte, de-
ver-se-ia ent@o alterar o plano primitivo com real
vantagem para tirar partido desta nova disponibi-
lidade.

C) VOLUMES PREVISTOS E CAPACIDADES DAS VIAS
DISPONIVEIS

A intensidade das duas correntes principais
de trafego deve ser prevista e estudada, de modo
a oferecer a cada uma delas, filas em nimero su-
ficiente durante toda a solenidade, isto é, em quan-
tidade adequada as diferentes demandas, no inicio,
durante e apos a festa. Esta necessidade e a pre-
cariedade de vias disponiveis, nao raro, exxgem in-
versdao de mao em determinadas vias. Ao organizar
esta inversdo é preciso evitar que as correntes se
cruzem; assim, se dispomos de trés itinerarios, o
central € que sera posto ora a disposicio de um
sentido ora de outro. Durante a realizacao do pla-
no, o controle policial é de suma importancia, em
todos os cruzamentos, especialmente dos itinera-
rios que tiverem o sentido invertido.

d) ITINERARIOS DOS TRANSPORTES COLETIVOS

Os itinerarios dos transportes coletivos que
passam nas proximidades da area da festividade
devem ser estudados e alterados, para se adapta-
rem ao regime especial de circulacao previsto, mas
todos aquéles que ndo interferirem com esta, isto
€, que nao provocarem cruzamentos com suas COT-
rentes principais devem ficar inalterados, para nao
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perturbar as necessidades de transporte do restan-
te da populacdo que se mantiver alheia e desinte-
ressada da festividade.

€) ESTACIONAMENTOS

Atencao toda especial deve ser dada a ques-
tao do estacionamento, lembrando-se da necessida-
de de local adequado que nao prejudique o escoa-
mento das correntes principais, quer por reduzir a
pista disponivel, quer por prejudicar a vazao com

“as manobras e esperas de entrada ou saida de va-
ga. O acesso e a saida dos locais de estacionamento
precisam ser bem previstos, para nao acontecer
como no Estddio Municipal do Rio de Janeiro, em
que nao tendo até hoje sido providenciados os
portoes em numero suficiente e nos pontos solici-
tados, é um verdadeiro inferno a saida de suas
areas de estacionamento. Nao se deve esquecer
também que a saida dos estacionamentos é nor-
malmente pior, porque todos querem sair a uma,
enquanto que a chegada sucessiva ‘ao local possi-
bilita uma entrada mais suave e progressiva.

f) PEDESTRES

Outro ponto importante é a previsio do es-
coamento dos pedestres, o mais possivel livre da
interferéncia com veiculos. Passeios suficientes a
massa de pedestres e bloqueio dos mesmos sdo tdo
importantes, quanto regularizar a travessia das pis-
tas, por meio de guardas ou policiais, onde a solu-
cao de passagens em niveis diferentes inexistir.
Jamais deve ser permitido que o automével esta-
cione sobre o passeio, sob o falso fundamento de
que assim ndo perturba a circulagao de veiculos,
porque os pedestres sem ‘0s passeios irao para as
pistas e o prejuizo a circulacéo torna-se indiscuti-
‘vel, sem falar nos riscos que a inseguranca de
maiores oportunidades de conflito pedestre/vei-
culo acarretam.

€) ENTENDIMENTOS PREVIOS — ELIMINACAO
DE DIFICULDADES

A Autoridade de Trafego, ao descobrir a rea-
lizacdo de uma futura solenidade, deve logo en-
trar em contato com seus organizadores ou res-
ponsaveis, para colocar-se imediatamente a par
das necessidades e para poder, em tempo, conse-
guir coloca-la em local que facilite a solucdo do
trafego, pela grande repercussio que éste pode ter
na vida da Cidade.

Ha uma infinidade de disposi¢bes que uma
vez conseguidas, permitem a organizacdo de um
bom plano e em nada perturbam a festividade pro-
priamente dita. As vézes sdo detalhes aparente-
mente sem importéancia, mas de grande repercussiao
no trafego, e s6 os responsaveis por éste podem
perceber e nunca os encarregados da festividade.
Por exemplo, as Paradas militares no Rio de Ja-
neiro, ha vinte anos, ocupavam a pista da Avenida
Beira-Mar, mais préxima do mar. Sem dificuldade
conseguimos do Comando Militar Regional colo-
ca-la na pista média e assim asseguramos o escoa-
mento das duas correntes principais por um lado

e outro do dispositivo das tropas. Este dispositivo
na pista externa (junto ao mar) provoca o cru-
zamento, quando as unidades de tropa entram em
posicdo e quando elas deixam o local, donde pre-
juizos incalculaveis a circulacdo do trafego geral.

A idéia simples que nédo deve ser esquecida é
a seguinte: Quando algo vai se imobilizar por al-
gum tempo, deve ser colocado no centro da super-
ficie total de rolamento disponivel, para que as
correntes dos dois sentidos opostos se escoem pelos
flancos.

h) ENTRADA EM VIGOR

A transicdao do plano normal para o especial e
vice-versa deve merecer todo o cuidado e previsao.
E ftil alterar aquéle pelo menor espaco de tempo
necessario, contudo, nao se deve agir tardiamente,
quando a transicéo inicial ja se tornara muito mais
dificil, pela verificacdo de novas condicdes de tra-
fego, bem diversas das normais que serviram de
base ao estudo e a organizacao da transicao.

7. RELACOES PUBLICAS

As relacoes publicas constituem hoje um dos
setores mais importantes da atividade de qualquer
grande emprésa. Sua importancia cresce extraor-
dinariamente, quando se trata de uma Entidade ou
de uma Organizacdo em permanente contato com
o pablico e que possua elevado niimero de servido-
res. O Servico de Trafego ndao pode prescindir de
dispensar grande atencé@o as relacoes publicas, ma-
xime em relacdo ao planejamento dinamico.

Qualquer transformacdo radical em uma Ci-
dade acarreta, nos primeiros dias, grandes contra-
tempos ao pablico, porque seus habitos s@o altera-
dos, causando-lhes transtornos e constrangimentos,
provocadores de natural reacdo e aversao as mo-
dificacoes. E preciso, por isso, para assegurar o
éxito das modificacoes que se divulgue convenien-
temente o plano, que se esclarecam todos seus pon-
tos capitais, que se procure convencer o povo da
necessidade e das vantagens da transformacao. Fi-
nalmente, convencido do éxito que as modificacoes
alcancario, o responsavel precisa, apesar da reagao
de alguns ou da descrenca de muitos, desencadear
resoluta e decididamente o plano previsto, com tan-
to mais firmeza, quanto radicais forem as transfor-
macoes pretendidas. Isto nao significa desprézo pe-
las criticas, ao contrario, elas devem ser considera-
das, estudadas, aproveitadas quando justas e escla-
recidas da melhor forma para que ndo subsistam
as davidas suscitadas.

E preciso incluir no programa de relagoes pu-
blicas, a doutrinac@o dos préprios servidores. Quem
tenha uma parcela de responsabilidade no preparo
e na execucdo do planejado precisa estar convicto
de sua justeza, deve conhecer pelo menos seus pon-
tos essenciais, deve estar em condicoes de expli-
car tudo o que o ptblico venha a perguntar e en-
fim deve se conduzir de uma maneira padronizada
em relagdo aos utilizadores das vias ptblicas, mo-
toristas e pedestres.

As boas relacoes ptblicas dependem das in-
formacoes oportunas, completas e claras que se
prestem a todos os interessados. Por isto, devem

— S
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ser larga e convenientemente utilizados os diversos
meios de divulgacao, jornais, radio, televisdo, folhe-
tos especiais, cartazes graficos e mapas, conferén-
cias e palestras pablicas e em Associacoes de clas-
se. Nao basta divulgar o que diz respeito a circula-
céo, é preciso informar sobre todas as fungoes do
trafego. Mapas esclarecendo, por exemplo, onde
existem as disponibilidades de estacionamento sao
tao Gteis quanto os que indicam o sentido da cir-
culacdo ou os pontos de parada dos coletivos.

As reproducdes de titulos e artigos de jornais
fixados na Fig. 108 ddo uma palida idéia do que
foi a luta- moral empreendida para conseguir me-
lhorar o trafego do Rio de Janeiro. Lutas analo-
gas, mais ou menos violentas, devem ser esperadas
por todos que realizarem modificagoes radicais,
mas a melhoria do trafego empirico existente em
muitas cidades, s6 pode ser obtida a custa de alte-
racoes de vulto, assumindo mesmo o aspecto de

verdadeira revolucao.
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Fig. 108

8. PRINCIPIOS QUE DEVEM NORTEAR OS PLANE-
JAMENTOS DINAMICOS

a) CIRCULAGAO

A idéia diretriz é assegurar o mais possivel

a continuidade de escoamento. Nem sempre e até

raramente podemos realiza-la de uma maneira in-

tegral, entretanto, deve-se:

1.°) evitar que as correntes de trafego intenso se cru-
zem, procurando -para elas itinerarios paralelos;

2°) dar prioridade a corrente principal nos cruza-
mentos inevitaveis, concedendo-lhe maior tempo de passa-

gem .pelos cruzamentos que as correntes secundarias trans-
versais;

. 3.%) coordenar as passagens de corrente principal pelos
diversos cruzamentos, de modo que os carros da testa, de-
senvolvendo a velocidade anunciada, alcance-os sucessiva-
mente no momento que os sinais se lhes abrem;

4.°) conceder a cada corrente um niimero de filas com-
pativel com o: volume de trafego esperado para que 0 es-
coamento possa ser suave e natural, isto é, ndo atinja a
capacidade critica;

5.°) prever e organizar a circulacio de pedestres, in-
clusive as travessias de pista, que forem inevitaveis, de
modo a prejudicar o minimo possivel ao .trifego de vei-
culos, especialmente das correntes principais;
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6.°) prever e procurar eliminar ao maximo os efeitos
que as outras duas fungbes do trafego podem ter sobre a
circulagao. -

b) EMBARQUE E DESEMBARQUE DE PASSAGEIROS
OU CARGA E DESCARGA DE MERCADORIAS

Estas operacoes nao podem deixar de ser aten-
didas e na medida de suas necessidades.

Ao organiza-las nao se deve perder de vista
que a circulacao deve ter sempre a primazia, pelo
menos quando se trata das principais correntes
de trafego, donde a preocupacao de evitar ao ma-
ximo o estrangulamento ao escoamento, que as pa-
radas acarretam, quando admitidas em locais de
largura uniforme de pista.

¢) ESTACIONAMENTO DE VEICULOS

O estacionameno de veiculos deve ser organi-
zado dentro das seguintes idéias:

— Vias principais, ou seja, as que atendam
as mais intensas correntes de trafego nao devem,
em principio, admitir estacionamento de veiculos.

— As pistas das vias publicas ndo sao as me-
lhores garagens embora para cada condutor se afi-

. gurem as mais convenientes. O estacionamento ne-
las admitido deve ser por prazo curto, para que
uma mesma vaga sirva a muitos e nao a poucos
felizardos, sempre que a demanda for grande.

— Nos logradouros pablicos a funcéo anterior
(letra b) tem prioridade sobre esta, como a cir-
culacdo tem sObre ambas em caso de conflito, isto
é, quando o atendimento harmoénico e concomitan-
te nao puder ser obtido.

— Ha sempre necessidade de locais apropria-
dos de estacionamento de veiculos fora das vias pt-
blicas e o esforco despendido neste sentido é da
maior importancia. A inexisténcia déles exige pre-
visdo e organizacao do estacionamento em vias se-
cundarias ou em areas de emergéncia, sempre com
a idéia de evitar que o estacionamento nas vias
principais possa prejudicar sua circulacdo de vei-
culos ou a travessia de pedestres.

ANEXO

Oficio n.° 8.291, de ‘10 de setembro de 1951.
Do Diretor do Servigo de Transito.
Ao Exm.° Sr. General Chefe de Policia.

Atendendo ao despacho de 1.° de setembro cumpre-
me prestar as seguintes informacoes a respeito do Reque-
rimento n.° 222-1951 da Camara dos Deputados “sobre
providéncias tomadas pelo Sr. Diretor do Servico de Tran-
sito da Capital da Republica’.

1. O item a do Requerimento alude a

“que promove a depredacao de propriedade
particular, determinando o esvaziamento de pneu-
maticos e a inutilizacao das camaras de ar e respec-
tivas valvulas, em automdveis estacionados em lo-
cais considerados proibidos’’. '

Preliminarmente devo ponderar;

a) Nao causa qualquer depredagao.

O esvaziamento de pneus, tal como tem sido determi-
nado e executado por ordem do Diretor do Servico de

Transito, ndao causa qualquer depredacdao a propriedade
particular e, muito menos, “a inutilizacao das camaras de
ar e respectivas véalvulas”’, somente traz ao infrator o in-
comodo de ter que tornar a encher o pneumatico de seu
automével, faz perder tempo ao egoista infrator das regras
de transita que, nao respeitando o direito alheio, ndao quer
ter o trabalho de procurar o local permitido de estaciona-
mento, e abandona o seu automével no lugar para éle o
mais conveniente, embora seja o mais prejudicial a cir-
culacdo, que impede e anarquiza, e, por isto, ao plblico
em geral.

Qualquer verificacao pericial esta, certamente, em con-
digoes de concluir que esvaziando-se um pneu através de
sua véalvula normal, ndo ha de fato nenhuma depredagao,
isto é, dano patrimonial, o que danifica uma camara de ar
e pneu é roda-lo vazio ou deixi-lo nestas condicoes dias e
dias, suportando o péso do carro.

b) Quem pode o mais pode o menos.

Nio se discute que seja legitima a remocdo de um
carro, abandonado em qualquer situacao irregular e as-
sim impedindo ou dificultando a circulacdo. A remogdo
de um veiculo encontrado fechado, as vézes frenado ou
engrenado, quando nao de ambas as maneiras, 80 é pos-
sivel mediante o arrastamento do carro e, éste sim é que
pode causar sérios prejuizos, nos pneus, nas camaras de
ar e até nas rodas, quando ndo também na embreagem,
no mecanismo de transmissdao etc. Assim a legitimidade
da medida em apréco, como adiante mais longamente ex-
plicaremos, parece ja perfeitamente justificada pelo sim-
ples argumento de que quem pode o mais pode o menos.

¢) A medida nao é aplicada indiscriminadamente.,

Com efeito, nao é aplicada indiscriminadamente ‘“m
locais considerados proibidos’’, como se na adogdo de tal
sancao nao se procedesse a um exame bem acurado. Tem
sido empregada em locais cuja proibicao de estacionar
foi estabelecida, anunciada e perfeitamente demarcada e
onde, mais do que em qualquer outro local ou ocasido, se
necessita de uma observancia a toda risca da proibicao,
para que nao fiquem comprometidas as solucoes procura-
das em planos meticulosamente organizados e (nicos ca-
pazes de dar vazao ao transito. E o que nao se pode ne-
gar é que, desde junho do ano de 1950, por ocasiao da
realizacao dos jogos da Copa do Mundo a medida tem
sido salutar proporcionando o tnico recurso que faz com
que se respeitem as determinacées do Servico de Transito
e assim capaz de assegurar o éxito das providéncias to-
madas, sem que jamais tivessem ensejado qualquer recla-
macdo ou procedimento judicial, além de criticas veicula-
das em alguns jornais. Desde 26-VI-950 fiz publicar em
Boletim recomendacdo no sentido de que tal medida s6
pudesse ser empregada por minha ordem expressa, e no
elevado intuito de ndo admitir abusos e s6 aplicar um
tal corretivo em casos de absoluta necessidade, o que
mostra o cuidado com que o, Diretor do Servico de Tran-
sito tem recorrido a tal providéncia.

d) A importancia da observancia das proibicées de
estacionamento.

1.°) Existe a proibicao de estacionamento, e ela é
estabelecida para que se possa assegurar a circulagao do
transito. S6 se proibem os estacionamentos nas vias pa-
blicas pela necessidade imperiosa de assegurar a circula-
cdo. Hoje em dia as grandes cidades véem-se na contin-
géncia de proibir quase que radicalmente o estaciona-
mento em suas vias € quando podem permiti-lo, a fim de
serem justas para com todos, limitam o prazo de estacio-
namento, como acontece em Nova York, onde mesmo nas
4reas permitidas em vias ptiblicas ndo se pode estacionar
por mais de uma hora, a fim de que uma mesma vaga
sirva a muitos e ndo a um sé favorecido.

2.°) A violagdo a proibicdo de um estacionamento
causa graves danos a coletividade, basta lembrar que um
unico carro estacionado em local proibido é capaz de im-
pedir pelo menos a passagem de 1.200 veiculos por hora,
e nao raro, como isto provoca uma reducdao da possibi-
lidade do escoamento previsto como necessario, acarreta
congestionamento, @ mesmo nas demais filas de tréfego
j& ndo se obtém a vazdo suficiente e o mal passa a ser
muito maior.
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E’ preciso atentar para que a inobservancia de uma
proibicao de estacionamento, na via phblica, nao tem hoje
a mesma consequéncia grave para a circulacdo dos vei-
culos como teria em 1947, pois presentemente circulam
no Distrito Federal 100.000 veiculos, isto é, o dobro dos
veiculos que circulavam naquela época.

’ A mesma inobservancia assume ainda carater muito
mais grave quando se trata de vias chaves a circulacdo
ou ainda por ocasido de festas plblicas em que hid uma
‘excepcional concentracdo de veiculos e de pedestres. E sdo

Jjustamente nestes casos que temos aplicado o esvazia-
mento de pneus.

3.°) Qual o dever da Autoridade de Transito, que
conhece esta realidade, que sente seus efeitos, que tem
o sagrado dever de defender o interésse coletivo ?

! .Parec&me indiscutivel que seja utilizar todos os pos-
Stveis recursos para defender o bem-estar coletivo, e nun-
ca limitar-se a passivamente tomar providéncias burocré-

 ticas, e comodamente ficar na inacdo, em face da cap-

Closa a!eg*agao de que a lei s6 permite multar quem viola
o_est?cnonamento, esquecida de que, a penalidade da multa
néo e_feita para aquéles casos em que a violagdo causa
impedimento ao trénsito e prejuizo a todo o plblico da

‘grande cidade.

4°) A base da eficiéncia do transito é a disciplina,
€ nao ha disciplina de transito sem o acatamento das
ordens, sem respeito as restricoes estabelecidas com o
elevado objetivo de salvaguardar o interésse e o bem-
estar coletivo. A defesa da boa ordem social exige o
acatamento as ordens das autoridades responsaveis pela
seguranca e bem-estar plblicos, cujas medidas, como
a em apreco, sao compreendidas no poder de policia.

e) A gravidade do problema de estacionamento.

Néo vejo e com pesar o digo, nem mesmo na Im-
prensa, salvo em alguns raros jornais, levantar-se, como
223 ) i

Ja se torna necessério, uma campanha contra a violacdo

- de estacionamento, uma das mais sérias infracdes das ci-

dades modernas pelos incalculaveis prejuizos que tdo pou-
cas p?s?o’as acarretam a tantos. No Rio de Janeiro: com
0s privilégios que houve no passado e que extinguimos,
quando mais de 2.000 pessoas podiam estacionar em
qualquer lugar, embora prejudicassem a uma populacio
de 2.900.000 de habitantes, a ac@o fiscal deficiente e
com dificuldades de téda ordem, o que se observava em
um desrespeito completo as proibigbes de estacionamento
e que se tornou cada vez mais grave com o Pprogressivo
crescimento do nimero de veiculos e que estd sendo em
media de 2.000 por més, éste problema que ja foi alar-
mante, ainda hoje é serissimo na Capital da Repfblica
€ sem acdo enérgica jamais serd solucionado. E nédo tem
sido por outra forma conseguido em outros Paises. Quan-
do em 1948 se tornaram mais dréasticas as restrigoes de
estacionamento em Nova York, sua Policia recorreu apés
15 dias de uma acéo intensissima, até ao confisco dos
automéveis de motoristas infratores.

1) Os excelentes resultados da medida.

1°) Nao fosse esta medida e nunca se teria asse-
gurado, sem qualquer dano patrimonial aos por ela atin-
gx.dos, o bom escoamento dos veiculos e dos pedestres nos
diversos jogos do Estiddio Municipal, desde a realizacao
da Copa do Mundo em 1950.

Quando hoje se véem livres, em dias de jogos naquele
Estédio, as pistas e as calcadas da Avenida Maracana,
da Rua Eurico Rabelo etc., isto ndo é obra de magia, nem
€ milagre, & simplesmente o fruto de salutar medida do
esvaziamento de pneus que obriga a motoristas de tddas
as classes sociais a acatarem as determinacdes da Auto-
ridade de Transito, a respeitarem o direito dos outros,
daqueles que sem automével ou beneficiados com a sua
posse, mas disciplinados e respeitadores da ordem de-
sejam chegar a seu destino e para isto confiam no Poder
Piblico. E’ por isto que os agentes do Poder Plblico tém
que ser a sentinela vigilante e até implacével na defesa
dos sagrados direitos do Povo e nunca complacentes para
08 que se mostram infratores, em seu incorrigivel egois-
mo, indiferentes & sorte e ao interésse da maioria.

2.°) Nio fésse esta medida e néio teriamos tido a
boa circulagio do trénsito no Grande Prémio Brasil déste
ano e do ano passado, nem tampouco na recente noite de

Longchamps e, se melhor ainda nao correu o transito é
porque ainda houve recalcitrantes, ainda houve quem nao
acreditasse na acao do Servico de Transito visando gregos
e troianos, porque a éle nao interessa a pessoa do infrator,
nao olha para a placa do seu veiculo, vé, tao-somente,
quando age um motorista mal-educado, mal-habituado,
desacatador da ordem, do direito alheio, sem o menor res-
peito a disciplina do trafego, indispensavel na vida mo-
derna.

3.°) Se for indagado dos freqiientadores do Jockey
Club de ha longos anos, num exame retrospectivo, po-
derao éles dizer se no passado alguém conseguiria, como
hoje consegue, a circulagdo até as portas, onde se pro-
cessam o embarque e o desembarque de passageiros das
tribunas do hipédromo. Em sua proximidade tudo se en-
tupia, pois enquanto houvesse um espaco para um egoista
entrar com o seu veiculo e ai deixa-lo, éle nao vacilava.
A éste pouco importava que os outros nao pudessem mais
circular. E a Autoridade de Transito de entao, que con-
seguiu ? Nada. Legou um estado de indisciplina genera-
lizado que ndo quero crer possa ser desejado.

4.°) Quando hoje se contempla a Rua da Carioca,
a Rua da Assembléia e a Rua Sete de Setembro livres
de veiculos estacionados e proporcionando boa circulagéo;
quando ainda a 25 de agdsto conseguimos respeito a proi-
bicdo de estacionamento em trechos da Avenida Mare-
chal Floriano e da Avenida Presidente Vargas, indispen-
savel a circulagao, tudo isto nao pode ser deixado de ser
considerado como o fruto da agao do Servico de Transito
ndo admitindo privilégios incompativeis com os interés-
ses da populagao.

2. O item b do Regulamento alude a

“pratica dessa medida agressiva e lesiva em
completo desacérdo com a legislacao em vigor”.

a) Nenhuma lesao ao patriménio.

Linhas atrds ja salientei que, absolutamente, nao ha
qualquer lesdo ao patriménio, com a medida do esvazia-
mento dos pneus. O que resulta para o infrator é o incé-
modo de ter que encher o pneu esvaziado.

Lesado nao é o motorista que encontra esvaziado o
pneu de seu carro. Lesados sao os operarios, os funciona-
rios, os trabalhadores em geral, enfim o povo que utiliza
os veiculos de transporte coletivo. Lesados nao sao sé és-
tes ainda, mas também os que se utilizam de outros vei-
culos cujos motoristas, proprietirios ou nao, se conservam
obedientes as regras de tréansito e se véem prejudi-
cados na circulacdo pelo desrespeito daqueles poucos in-
disciplinados que tém provocado a medida do esvazia-
mento dos pneus. Lesados e irreparavelmente sao mi-
lhares e milhares de pessoas com essa acao indisciplina-
da, fruto de um egoismo cego ou de uma incompreensao
injustificavel.

Apesar de todas essas lesdes, o Diretor do Transito
adotou uma medida eficaz para o objetivo em vista, me-
dida que fica muito aquém daquela consistente na re-
mocao do veiculo.

b) A legalidade da medida.

Quanto a referéncia “em completo desacbrdo com a
legislacdo em vigor’, peco vénia para salientar que o ar-
tigo 74, do Regulamento para os Servicos de Transito do
Distrito Federal, baixado com o Decreto n. 20.483, de 24
de janeiro de 1946, estabelece:

X “_As penalidades aplicAveis pelo Servico de
Transito por inobservéncia dos dispositivos do pre-
sente regulamento sao:

a) adverténcia:
b) multa,”

e que, por outro lado, o § 1. do artigo 121, do Cédigo
Nacional de Transito (Decreto-lei n.° 3.651, de 25-I1X-41)
diz claramente:

“O pagamento da multa ndo exonera o infra-
tor de cumprir obrigacbes de outra natureza, pre-
vistas neste Cédigo ou em regulamentos locais.”

Assim, a adverténcia por meio do ato em causa é uma
das formas que a lei admite para a punicdo, e quando a
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lei diz que “o pagamento da multa ndo exonera o infra-
tor de cumprir obrigagdes’”’ de transito parece visou que-
rer reforcar o principio indiscutivel que multa nao é preco
para aquisicao de um direito que nao existe — o de in-
fringir a lei. E, para mostrar que éste entendimento é o
legitimo, basta considerar que éle levaria a conseqiiéncia
de admitir-se, se tal nao fosse, por exemplo, que mediante
pagamento de Cr$ 20,00 por quatro, trés, dois ou mesmo
um s6 motorista pudessem éstes paralisar todo o grosso
do transito da Zona da Tijuca, Leopoldina e Estrada de
Ferro Central do Brasil para a Cidade, deixando seus car-
ros estacionados na entrada da Rua Uruguaiana e da Ave-
nida Passos, pela Avenida Presidente Vargas; ou que
também o trafego da zona sul pudesse ser paralisado me-
diante o pagamento de Cr$ 20,00 por alguns motoristas
que entendessem de deixar seus carros estacionados nas
entradas da Rua México e Avenida Calbgeras proximo a
Avenida Beira-Mar.

_ De resto, é sabido em direito que, quando a lei auto-
riza um mais (no caso a prépria remogao do carro) im-
plicitamente autoriza o menos (a simples adverténcia por
meio de esvaziamento de pneus).

Ademais, a declaracao da ilegalidade "désses atos em
casos concretos, compete privativamente ao Poder Judi-
ciario, que, até hoje, nem mesmo teve ocasiao de pronun-
ciar-se a respeito, pois que as préprias pessoas atingidas
pela medida nao a entenderam vexatéria ou injusta a ponto
de recorrerem a Justica.

Se a medida do esvaziamento dos pneus fosse arbitra-
ria e ilegal competiria, nos térmos da Constituicao Fe-
deral, declara-lo o Poder Judiciario, mediante acdo do in-
teressado. Entretanto, até agora pelo menos, apesar de es-
tar sendo posta em pratica, desde ha mais de ano, esta
forma de adverténcia aos motoristas indisciplinados que
impedem e anarquizam o transito, nenhum déles recorreu
a Justica, o que de certo teriam feito se fosse exato que
além de ilegal causasse ela, na expressao do requerimento
n.° 222/51 “depredacao da propriedade particular’” pela
“inutilizacio das camaras de ar e respectivas valvulas”.

Todas as Autoridades, inclusive o Diretor de Tran-
sito, tém seus atos sujeitos a apreciacao do Poder Judi-
ciario quando ilegitimos e prejudiciais ao Patrimonio par-
ticular; a mais de um requerimento de maridado de se-
guranca tem informado a Diretoria de Transito; entretan-
to, precisamente no que se refere ao esvaziamento dos
pneus, medida que atinge nao sé6 a humildes como a po-
derosos é que, jamais em tempo algum, qualquer inte-
ressado recorreu aos meios judiciais. Longe de ensejar re-
curso ao Judiciirio o esvaziamento dos pneus foi mesmo
recebido com certo bom humor por parte até de infrato-
res atingidos pela medida. E, por que?

Porque éstes préprios interessados nao podem dei-
xar de ver no esvaziamento, uma medida infinitamente
mais benigna do que a remogao do veiculo por impedi-
mento ao transito, a qual, esta sim, na maior parte das
vézes necessita arrastamento do veiculo, com graves da-
nos aos pneus, camaras de ar, embreagem e sistema de
transmissdao, além ae acarretar 6nus com o pagamento,
pelo dano do veiculo, das despesas com a sua remogao,
além de ficar déle privado por muitas horas, enquanto
que o encher pneus exige apenas alguns minutos, redun-
dando, afinal de contas, numa mera adverténcia ao inte-
ressado, carater aquéle com que sempre foi aplicado. Em
suma, o que esta Diretoria faz com a medida em apréco
é causar um incomodo menor, sem nenhum dano patrimo-
nial, quando poderia causar um incémodo muito maior
com danos patrimoniais, tal é a distAncia que medeia en-
tre o simples esvaziamento de pneus e a remogdo do vei-
culo.

O item ¢ do Regulamento refere que o Diretor do
Servico de Transito:

“Declarou pela imprensa, em resposta ao Par-
lamento (entrevista ao “O Globo’’) que insistira
no abuso enquanto exercer o cargo em que se en-
contra investido”.

A falta de reclamacdo oficial dos interessados, a falta
de qualquer recurso judicial por parte dos mesmos, a enor-
me diminuicdo dos casos de estacionamento proibido, e até
por que a medida (aplicada ha mais de ano como provam
entre véarias publicacoes as do “O Globo” de 26-VI-50,

“A Noite” e o “Diario da Noite” de 27-VI-50) logrou
aplausos da maioria dos profissionais do volante e do pa-
blico em geral, por ela beneficiados, deixam convicto o
Diretor do Servigo de Transito de tratar-se de uma me-
dida que nao é ilegal, nem inconveniente, ao contrério,
capaz de salvaguardar os legitimos interésses do Povo.

O que declarcu o Diretor do Servigo de Transito,
quando interpelado se suspenderia a medida face a um
discurso pronunciado pelo ilustre Deputado Dario de Bar-
ros, e quando a pergunta nao podia ficar sem resposta,
pois naquele dia teriamos a Reunido da “Noite de Long-
champs’ no Jockey Club Brasileiro, foi que a medida con-
tinuava, como continua em vigor, logicamente enquanto o
signatario desta informacao for o Diretor do Servigo de
Transito e isto porque estou convencido de que, sem tais
medidas, jamais se lograra a obediéncia, tao necesséria,
as restricoes de estacionamento no Rio de Janeiro. Como
se vé, nao foi uma “resposta ao Parlamento’”, o qual, de
forma alguma, se pronunciou a respeito.

4. Consideracoes finais.
a) Nem sempre o reboque é aplicavel.

Contra o simplista argumento, por alguns veiculado,
de que, depois do carro estacionado irregularmente, s6 o
reboque resolveria, é preciso que se lembre:

1.°) O reboque é impossivel para um grande niimero
e até impraticavel em determinadas oportunidades e, além
disso, nao raro, com carros fechados, frenados e engrena-
dos, o seu reboque, obviamente, acarreta importantes da-
nos materiais, como acima ja se mostrou;

2°) O que se objetiva ndo é uma sangao, pelo
simples dever de punir, mas muito mais do que isto, a
busca de uma medida através da qual se consiga o aca-
tamento das ordens. E foi precisamente isto o. que se
conseguiu e se consegue com o esvaziamento dos pneus,
isto é, o respeito a lei. Se todos acatarem as determi-
nagoes nao havera esvaziamento de pneus, caso contréario,
éle precisa permanecer como recurso salutar e, muitas
vézes, insubstituivel, para poder realizar o transito.

b) Quando se aplica o esvaziamento de pneu,

z

Deve-se esclarecer que o esvaziamento é aplicado
apenas quando o motorista abandona o seu veiculo, tor-
nando-se impraticivel compeli-lo mediante intimacéo
pelo guarda a retira-lo do local onde éle estd impedindo
o transito. Alids, depois de aplicada a medida, raros j
sao os casos de violacdao do estacionamento principalmente
nos locais em que a medida é sabidamente empregada, o
que demonstra o alto valor educativo desta providéncia.

Nas atuais condigoes do transito e do niimero de vei-
culos, ainda em franca ascensao, bastando lembrar que
durante a superintendéncia do atual Diretor do Service
de Transito jA entraram mais de 30.000 veiculos em cir-
culacdo, sobre 70.000 que havia, se se entender que a
tinica medida contra o estacionamento indevido é a multa
de Cr$ 20,00, tornar-se-a irrealizavel o transito no Rio de
Janeiro.

c) A medida nao é totalitaria, e sim garantia da li-
berdade da maioria.

Nao posso deixar de esclarecer ainda, sobretudo em
resposta a maliciosas insinuacoes de alguns jornalistas, de
que o emprégo desta discutida medida de esvaziamento
de pneus tivesse sido aprendido em Paises Totalitarios,
que, muito ao contrario, ao aplica-la inspirei-me no obser-
vado em Pais conhecido como paladino da Liberdade.
Alias, nos Estados Unidos nao observei s6 o esvaziamento
de pneus, mas muito mais ainda, como sejam varios car
ros de diversas marcas e tipos enferrujando ao tempo, dens
tro de cercados de arame farpado e com tabuletas expli-
cativas e educativas “Estes carros desobedeceram a Po-
licia”. Cena que notei em mais de um Estado daquela
Federacao e que os oficiais de nossas Forcas Armadas que
14, como eu, foram em viagens de aperfeicoamento, por
certo, podem confirmar.

E por que aquela conduta ?

Porque o conformismo com o desrespeito as determi-
nacoes fundamentais capazes de assegurar o bem-estar ge-
ral, significa faléncia de autoridade e faléncia de autori-
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dade é desordem. E para que haja liberdade é precisc
que cada um seja compelido a nao prejudicar o direito
alheio.

5. Finalmente, devo ressalvar, antes de concluir es-
tas informacées, que o Requerimento nao alude a que a
medida em apréco tenha atingido diretamente a qualquer
dos ilustres senhores representantes da Camara dos Depu-
tados signatarios do mesmo e, por isto, sinto-me a von-
tade em todas as ponderacdes que fiz. Estou certo de que
os nobres Deputados, como defensores do Povo e seus
legitimos representantes poderdo, com os esclarecimentos
ora prestados, ajuizar da legalidade, conveniéncia e neces-
sidade das medidas que tém sido aplicadas e de que sas
mesmas, longe de acarretarem os efeitos que lhes sao em-
prestados, no requerimento em apréco, constituem norma
essencial para a disciplina do trafego.

2 V_alho-me da cportunidade para reiterar a Vossa Ex-
c.elenc1§ 0s protestos de meu alto apréco e distinta con-
sideracdo. — Major Geraldo de Menezes Cortes, Diretor.
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