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RESUMO

Estudos de questbes relacionadas a administracdo e gerenciamento de
problemas de trafego de veiculos constituem-se em um dos maiores campos de
investigacdo da Engenharia de Trafego. Dentro da Engenharia de Trafego uma
classe de problemas diz respeito a disposicdo e ao uso de areas destinadas a
estacionamentos. Diversos estudos utilizando Preferéncia Declarada tem sido
realizados para aprimorar planos e projetos de gerenciamento de trafego e,
consequentemente, utilizagdo de areas de estacionamento. Neste trabalho
propde-se 0 uso de técnicas de Preferéncia Declarada para analise de éareas
destinadas a estacionamentos na Universidade Federal de Santa Catarina. O
impacto e a ordenacdo de estacionamentos projetados também é analisado a luz

dos resultados obtidos pelos experimentos realizados.



ABSTRACT

Researches about questions related to administration and management of
vehicles traffic problems compound the langest field of investigation in Traffic
Engeneering. In Traffic Enginering a class of problems corresponds to the
disposition and the use of areas assigned to parking. Many researches using
Stated Preference have been done to improve plans and projects about traffic
manegement, and consequently, the use of parking areas. This study proposes the
use of Stated Preference techniques to analyse areas assigned to parking in
Federal University of Santa Catarina. The impact and ordering of projected

parking are analysed based on the results of the experiments.
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1. INTRODUCAO

1.1 - Identificacao do problema

Estudos de questdes relacionadas a administracdo e
gerenciamento de problemas de trafego de veiculos constituem-se em um dos
maiores campos de investigacdo da Engenharia de Trafego. Dentro desta area,
uma classe de problemas diz respeito a disposicdo e ao uso de areas
destinadas a estacionamentos. Diretamente interligadas, estas questbes tém
sido objeto de constantes estudos, tanto a nivel tedrico quanto a nivel gerencial

de centros urbanos (sejam estes pequenos, médios ou grandes).

Em muitas cidades, a politica de controle de estacionamentos tem
sido aplicada em conjunto com outras de transportes urbanos para diminuir o
fluxo de veiculos, e atingir metas como reduzir os congestionamentos e
proteger a qualidade do meio ambiente (CLARK e ALLSOP, 1993).

Como exemplo, pode-se citar os programas desenvolvidos pelo
“Florida Departament of Transportation”, Flérida, U.S.A. Durante o periodo de
Junho de 1995 a Janeiro de 1996, aquele 6rgéo previa a realizagdo do projeto:
“Stated Preference Approach to TDM Program Desing for the City of Orlando”.
A idéia central do estudo relacionava-se ao uso das técnicas de Preferéncia
Declarada para projetar um programa de gerenciamento de demanda de
trafego. O estudo experimental tinha como objetivo avaliar o impacto de vérias
estratégias visando reduzir viagens de particulares. Entre as estratégias
avaliadas, previa-se a introducdo de politicas mais agressivas tais como
cobranca de taxas de estacionamento. Em outro projeto: “Neural Network
Technology Application for the Evaluation of Trip Reduction Programs”, é
utiizada a tecnologia de redes neuronais, para delinear planos para

administracdo de trafego urbano. O objetivo do projeto é aprimorar a relacéo



“custo-beneficio” dos programas de gerenciamento de trafego e, ao mesmo
tempo, reduzir os custos administrativos associados (CURT TDM Project
Listing, 1997).

O “Department of Transport” do Reino Unido, como parte de um
estudo sobre a utilizagdo de controles de estacionamentos para restringir a
demanda de trafego, realizou, na cidade de Bristol, uma pesquisa de
Preferéncia Declarada para quantificar razées de trade-off realizados pelas
pessoas em relagcdo a tarefas de escolha de estacionamentos publicos.
(STATED PREFERENCE, 1997).

N&o existe uma solucdo Unica para o problema, e os trabalhos
nesta area tem como base estudos de caso. Normalmente, pesquisas origem-
destino, contagens volumétricas de trafego e outras formas de pesquisas que
nao consideram a preferéncia dos usuarios, fornecem subsidios para estes

trabalhos.

Métodos de Preferéncia Declarada constituem-se em uma
colecdo de técnicas analiticas desenvolvidas para fornecer estimativas das
reacoes dos clientes perante a novos produtos e servicos. Também tem sido
utilizados para gerar estimativas de como se dard a expansdo de demandas
futuras. Ao estabelecer a interpretacdo relativa dos fatores que influenciam a
escolha dos clientes, permitem a realizacdo de estudos de segmentos de
mercado. Desta forma, planejamentos que recuperem valores dos clientes sdo

melhores projetados, implementados e aceitos pelo consumidor final.

A utilizacdo de técnicas de Preferéncia Declarada para o estudo
do fluxo e permanéncia de veiculos em areas delimitadas é o objeto principal
deste trabalho. A abordagem proposta tem como objetivo incorporar as
preferéncias dos grupos envolvidos, nos estacionamentos atuais e futuros do
campus da Universidade Federal de Santa Catarina. Através dos modelos
estimados sera possivel projetar areas de estacionamento mais proximas dos

interesses dos grupos de usuarios. Em uma universidade publica, pode-se



dividir a sua comunidade em trés grandes grupos: professores, servidores
técnico administrativos e alunos, que se deslocam até ela com objetivos
diferentes. Neste trabalho, se considera ainda uma subdivisdo em cada um
destes grupos, pois 0 objeto da pesquisa sdo as pessoas que utilizam

automovel proprio e os estacionam no campus da UFSC.

1.2 - Objetivos

O objetivo geral do trabalho é a determinacdo das preferéncias
dos usuarios de estacionamentos, especificamente da Universidade Federal de
Santa Catarina, através da aplicacdo do método de preferéncia declarada.

Como objetivos especificos tém-se:

e determinar o meio de transporte utilizado pelos trés segmentos
gue compdem a comunidade da UFSC para se locomover para

0 campus;

e determinar a utilidade de todos os estacionamentos existentes
na UFSC e propor melhorias que possam aumentar a

satisfacdo de seus usuarios;

e apresentar uma ordenacdo, determinada pelas preferéncias
dos usuarios, das areas previstas para futuros

estacionamentos.



1.3 - Justificativas

A dificuldade para estacionar um veiculo no campus da UFSC tem
aumentado significativamente nos ultimos tempos. A falta de vagas suficientes
para atender a atual demanda pode ser sentida por todos os motoristas que
chegam até o campus. O aumento do numero de veiculos estacionados de
forma irregular, sobre gramados, em vias de circulacdo e nos proprios
estacionamentos, dificultando a movimentacdo dos demais usuarios, comprova

este fato.

O problema é sério e parece nado ter solucdo muito simples. As
dificuldades financeiras pelas quais atravessam as instituicdes publicas, e entre
elas a UFSC, impede a aplicagcdo de recursos para resolver a situacédo. As
dificuldades da administracdo da Universidade para decidir as melhores acoes
a serem tomadas sdo grandes, dadas as mais variadas reclamacbes e
sugestdes que sao apresentadas. A Ouvidoria da Universidade Federal de
Santa Catarina recebe pedidos para que a Administragcdo da Universidade
aumente o numero de vagas, proiba o estacionamento sobre os gramados,

fiscalize melhor as areas de estacionamento, ilumine outros, etc.

Uma pesquisa que possa medir a preferéncia dos usuérios dos
estacionamentos e proponha alternativas para aumentar a satisfacdo destes,

justificam a realizacao deste trabalho.

1.4 - LimitagOes do Trabalho

As principais limitacdes do presente trabalho séo:



e a falta de dados confiaveis sobre fluxo de veiculos nos
estacionamentos para comparar com os resultados obtidos;

e 0s resultados obtidos sdo apresentados pelos trés segmentos
que compdem a Universidade separadamente;

e anao incorporacao de aspectos temporais no trabalho.

1.5 - Estrutura do Trabalho

Este trabalho esta estruturado em sete capitulos.

Neste capitulo, sdo apresentados a origem, 0s objetivos, as

justificativas do tema da pesquisa e a estrutura do trabalho.

O segundo capitulo apresenta uma abordagem tedrica sobre os

modelos, tipos e uso de estacionamentos.

No terceiro capitulo procede-se uma reviséo tedrica dos conceitos
do método de preferéncia declarada, que servirdo para a modelagem do

experimento.

O quarto capitulo apresenta informac6es sobre a situagdo atual

das areas de estacionamentos na UFSC.

No quinto capitulo é demonstrada a aplicacdo do método de
preferéncia declarada aos trés segmentos que compdem a comunidade da
Universidade Federal de Santa Catarina.

No sexto capitulo sdo aplicados os resultados obtidos no
experimento de preferéncia declarada e determinadas as utilidades dos atuais
e futuros estacionamentos da UFSC.



O sétimo e ultimo capitulo apresenta as conclusdes do trabalho e

recomendacdes para futuras pesquisas neste campo.



2. ESTACIONAMENTOS

2.1 - Introducéo

O estacionamento de veiculos € um importante problema
relacionado ao uso do solo urbano. Encontrar vagas de estacionamento em
areas com grande concentracdo de empresas, comércio ou residéncias é uma
guestdo que se avoluma com o crescimento e desenvolvimento das cidades e,

em especial, daquelas com crescimento nao planejado.

Os problemas de estacionamento ficam mais pronunciados com o
aumento do tamanho das cidades. Estatisticas mostram que o numero de
vagas de estacionamento por populacdo de 1.000 pessoas diminui com o
crescimento das cidades, mesmo que o numero total de vagas aumente com o

tamanho das cidades.

Historicamente, o0s gastos para instalacbes de novos
estacionamentos ndo tém acompanhado aqueles feitos para o sistema viario.
Esta falta de balanceamento nos investimentos tem ocasionado o
congestionamento do trdfego que € testemunhado diariamente nos grandes
centros urbanos (PIGNATARO, 1973)

2.2 - A natureza do problema

O terminal de parada, a rodovia e o veiculo sdo os elementos
basicos de um sistema de transporte rodoviario (PIGNATARO, 1973). A



disposicéo e o projeto de cada elemento influencia a performance do sistema
global. Por esta razédo, o projeto de um terminal, sua regulamentacéo e controle
devem ser feitos para o fluxo de trafego requerido e caracteristicas dos

veiculos.

O solo utilizado por veiculos motorizados pode ser dividido entre o
espaco para a sua movimentagdo e 0 espaco para a sua guarda. Este espaco
€ escasso em areas com altas densidades, como as de um centro de negocios.
Nestas areas, entretanto, o veiculo estd em competicdo com ele proprio por
esta necessidade de espaco. Um exemplo classico desta competicdo é o
estacionamento ao longo das ruas. O problema é saber a propor¢cao de espaco
para os veiculos em movimento e os veiculos parados. Nao existem solucdes
simples. Os critérios a serem seguidos sdo dependentes das metas da

comunidade, e estas tendem a variar de uma comunidade para outra.

Todos os métodos, contudo, mesmo que haja divergéncia de
enfoque, tendem a resolver o problema da competicdo entre os veiculos em
movimento e 0s que estdo para estacionar. No desenvolvimento do
planejamento do sistema viario alguns principios podem ser seguidos para
resolver este problema. Por exemplo, uma malha rodoviaria pode ser vista
como uma composicao de trés subsistemas, o arterial, o coletor e o local, cada
um com diferentes fungdes (PIGNATARO, 1973):

e Arterial - Ruas arteriais existem com o objetivo de dar fluidez ao
trafego. Os engenheiros de transito tém a responsabilidade de
assegurar que cada rodovia arterial seja usada para maximizar o fluxo
em condi¢cdes seguras. Nestas rodovias os veiculos em movimento

devem prevalecer sobre os veiculos estacionados.

e Coletor - Rodovias coletoras tém o objetivo de canalizar o trafego
entre o subsistema arterial e as ruas do subsistema local. O conflito
entre 0s veiculos em movimento e os estacionados pode ndo ser

sempre resolvido em favor dos que estdo em movimento.
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e Local - A fungdo primaria das ruas locais é servir de acesso ao
destino final do usuario. Aqui o0s veiculos estacionados devem

prevalecer sobre os veiculos em movimento.

Estando claramente definidos as metas e objetivos de cada
subsistema, o trabalho de conciliacdo das necessidades dos veiculos em
movimento e dos veiculos estacionados pode ser minimizado no planejamento
das rodovias, respeitando os principios basicos de cada subsistema. Ha
necessidade de desenvolver sistemas de controle do uso do solo ao longo
destas rodovias, para assegurar que seu uso esteja compativel com a fungéo
da rodovia. A falta de controle pode causar problemas no fluxo de trafego

nestas vias.

2.3 - Tipos de estacionamento

Ha estacionamentos disponiveis de varios formas (PIGNATARO,
1973):

e Estacionamento nas vias publicas
= livre ao longo do meio-fio;
= controlados - compreende desde proibicbes em areas de
carga e descarga, até controle decidindo que veiculos podem

estacionar, por quanto tempo e a que custo.

e Estacionamentos fora das ruas

= estacionamentos de superficie;
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= garagens

As garagens, se classificadas de modo geral, sdo consideradas:

e acima do solo (edificios garagens);
e subterraneas;

e integrais, considerando um misto de subterranea e acima do

solo.

Se as garagens sao classificadas por meios de transporte entre
0S pisos, elas sédo consideradas:

e mecanicas: onde o deslocamento entre um piso e outro é feito

através de elevadores.

e rampas: onde os veiculos se locomovem de um piso para outro

com forca propria.

Os estacionamentos fora das ruas, classificados por método de
operacao, sao:

e estacionamentos com atendentes;

e estacionamentos sem atendentes.

As instalacbes de estacionamentos fora das vias publicas,
consideradas em termos de posse (propriedade) apresentam outras

classificagoes:

e operacao e propriedade privada.
e operacao privada e propriedade publica.

e operacao e propriedade publica.
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2.4 - Desenho geométrico de terminais de estacionamento

Os dois tipos basicos de estacionamentos sdo 0 espago ao longo

das ruas e as instalacOes fora das vias publicas, em superficie ou garagens.

2.4.1 - Estacionamento ao longo do meio fio

Em estacionamentos ao longo do meio-fio, o nimero de vagas
gue podem ser acomodadas por distancia de meio-fio aumenta com o aumento
do angulo de estacionamento dos veiculos. Estacionamentos em angulo, no
entanto, interferem mais severamente com o movimento do transito do que
estacionamentos paralelos ao meio-fio, e as taxas de acidente sdo maiores.
Estacionamentos em angulos séo, portanto, recomendados para locais onde as
ruas sao largas, tenham boa distancia de visao e tenham baixo volume de

trafego.

2.4.2 - Estacionamento de superficie fora das vias publicas

Estes estacionamentos devem ser projetados para alcangar os

objetivos a sequir:

e fornecer 0 maior nimero de vagas possiveis dentro do espaco

disponivel,
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e minimizar o desconforto dos motoristas enquanto circulam e

manobram dentro da area;

® minimizar a interferéncia de entrada e saida com o movimento

de pedestres e veiculos externos a area.

Vérias formas de layouts de vagas de estacionamento estao
disponiveis para uso em uma area. A selecdo do melhor estacionamento em
angulo, no entanto, depende primariamente do tamanho e forma da area a ser
ocupada. Mais do que um layout pode ser usado para maximizar a utilizagcdo do

espaco.

e Estacionamento em 90° - Este layout usa o espago mais
eficientemente. Os carros podem usar o corredor em qualquer
direcdo, e as distancias percorridas sao menores. Ele permite
utilizar o corredor como beco sem saida, deste modo minimizando

o desperdicio de espaco.

e Estacionamento em outros angulos - Se o angulo das vagas
for menor do que 90° os corredores de acesso devem ser feitos
em mao Unica. Uma mao de circulacédo é recomendavel, mas ndo

essencial.

Quando usado o estacionamento angular, a engenharia de trafego
precisa assegurar que o sistema de circulagdo na area possa permitir a
movimentacdo facil e eficiente de carros e pedestres. Entradas e saidas
precisam ser identificadas com o objetivo de minimizacdo dos conflitos
potenciais dentro da &rea do estacionamento, e entre o trafego na area e o
trafego das ruas de acesso.

Os estacionamentos devem ser locados, preferencialmente, nas
ruas do subsistema local, e devem ser evitados ao longo das principais ruas

arteriais, onde a funcao priméria é o escoamento rapido do trafego.



13

2.4.3 - Estacionamento em edificios garagens

Muitos dos conceitos descritos para estacionamentos de
superficie se aplicam para o layout de garagens. O espaco requerido por cada
veiculo em garagens €, no entanto, maior do que o requerido em
estacionamentos de superficie. Isto se deve ao espaco extra utilizado por
rampas, elevadores, escadas, colunas, etc. Para garagens sem manobristas, a

area necessaria por veiculo varia de 32 a 37m?.

2.5 - A demanda por estacionamentos

Os estudos de demanda de estacionamento tem por objetivo
prever a demanda futura, seja em zonas em fase de desenvolvimento ou para

dimensionar novas instalagdes em zonas urbanas existentes (VALDES, 1971).

Nos centros de grandes cidades o conhecimento indiscriminado
da demanda é geralmente inutil, uma vez que a capacidade dos acessos se

esgota muito antes que se possa satisfazer esta.

Os estudos de demanda, cujo carater é fundamentalmente
empirico, podem orientar-se de varias formas: demanda x uso do solo, volume
de trafego e através de pesquisas e enquetes.

Ao relacionar a demanda com o uso do solo, as residéncias, 0

comércio, 0s escritorios, as empresas, as casas de espetaculo etc., criam
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necessidades de estacionamento que, conhecidas as condi¢bes atuais e dentro

de certos limites e circunstancias, permitem prever sua evolugéo para o futuro.

A segunda forma consiste na determinacdo da porcentagem de

veiculos, que chegando a uma determinada zona, estaciona nela.

A terceira forma para analisar a demanda em determinada zona,
se baseia na analise da situacdo atual, mediante o estudo da oferta e da
demanda, por meio de pesquisas e enquetes, realizando o progndéstico por
extrapolacdo com a situagao atual.

Outros tipos de estudos podem ser realizados através do uso de

técnicas de propor¢cdo matematica (BATES et al, 1997)

2.6 - O uso do estacionamento

Normalmente, os grandes problemas de estacionamento ocorrem
nos centros de grandes cidades, ou em regides onde alguns equipamentos tipo
centros comerciais, centros administrativos, escolas ou outros que
movimentem um grande numero de pessoas. Nestas regides, a demanda por
estacionamento livre é muito maior que as vagas existentes e a dificuldade de
estacionar € um dos problemas que se apresenta a quem pretende usar o

automovel.

Entretanto, ndo é aconselhavel aumentar indefinidamente a
capacidade de estacionamento. Como consequéncia, se pode criar um
congestionamento dos acessos impossivel de se resolver, ja que a ampliacédo

da rede viaria € muito dificil.
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PIGNATARO (1973) apresenta um estudo sobre vagas de
estacionamento e seu uso por grupo de pessoas. A TABELA 2.1 mostra, em
porcentagem, a distribuicdo de vagas disponiveis e a distribuicdo de veiculos
estacionados por tipo de estacionamento, por grupo de pessoas. Nas grandes
cidades, as vagas ao longo das ruas representam somente 16% do total.
Entretanto acomodam 50% de todos os veiculos. As garagens fornecem 24%
das vagas, mas abrigam somente 12% dos veiculos. Em cidades pequenas,

93% dos estacionamentos séo ao longo do meio-fio e ndo ha garagens.

TABELA 2.1 - VAGAS DE ESTACIONAMENTO E SEU USO POR GRUPO DE PESSOAS

% DAS VAGAS DISPONIVEIS POR {% DE VEICULOS ESTACIONADOS
POPULACAO TIPO DE ESTACIONAMENTO POR TIPO DE ESTACIONAMENTO
DAS AREAS {RUAS EST. DE GARAGENS | RUAS EST.DE (GARAGENS
URBANAS SUPERFICIE SUPERFICIE
5.000 - 88 12 0 93 7 -
10.000
10.000 - 64 32 4 85 14 1
25.000
25.000 - 61 35 4 84 15 1
50.000
50.000 - 38 38 7 79 19 2
100.000
100.000 - 44 42 14 76 20 4
250.000
250.000 - 30 54 16 66 28 6
500.000
500.000 - 23 51 26 63 26 11
1.000.000
mais de 16 60 24 50 38 12
1.000.000

Fonte: PIGNATARO, 1973.

Com o crescimento das cidades o tempo médio de um veiculo
estacionado aumenta, seja qual for o objetivo da viagem (PIGNATARO, 1973).
Em pequenas cidades, uma viagem ao centro ndo requer mais do que poucos
minutos, e 0 estacionamento é amplo. Muitas viagens sao feitas hum impulso,
talvez muitas por dia. Com o crescimento das cidades, o percurso torna-se

maior, e 0 estacionamento mais um problema.
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2.7 - Sistemas de controle de estacionamentos

Uma das formas de reduzir os efeitos da falta de espaco para
estacionamento consiste na adocdo de sistemas e politicas para controle dos

mesmos.

O controle do estacionamento € um dos meios utilizados para
limitar a circulagdo de veiculos. O pressuposto adotado é o de que a

dificuldade de estacionar, induz muitas pessoas a nédo utilizar o automével.

E preciso chegar a um equilibrio entre estacionamento e
circulacdo, de forma que se obtenha o melhor rendimento das possibilidades
fisicas das cidades. Quando se dispde de vagas suficientes para 0 maximo de
veiculos que podem entrar e sair da rede viaria, se tera chegado a uma
situacao limite que sera preciso manter. Isto € possivel através de uma correta
distribuicdo das vagas existentes, a qual pode conseguir-se, entre outras

formas, limitando a duracdo do estacionamento ou estabelecendo uma tarifa.

Em muitas cidades se tem seguido um processo analogo
(VALDES, 1971). Se parte de uma situagdo inicial que admite 0 uso
indiscriminado das vias para circular e estacionar; se esgota em primeiro lugar
a capacidade de circulacdo e € preciso ir eliminando o estacionamento da via
publica, com o que aumenta a capacidade de circulagdo, mas diminui o espaco

para estacionar. Por ultimo se chega a criacdo de vagas fora das vias publicas.

A determinacéo aproximada do equilibrio entre vias de circulacéo
e locais para estacionar € essencial para fixar as bases de uma politica de
longo prazo para estacionamentos fora das vias publicas. Nestes casos nédo é
preciso a determinacdo do limite da demanda, que geralmente ndo podera ser

atendido.
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2.7.1 - Eliminacado do estacionamento nas ruas

Muitas ruas tém uma capacidade de circulagdo insuficiente, que é
preciso aumentar de qualquer forma e, uma delas, € proibir o estacionamento
ao longo do meio-fio. Quando se permite o estacionamento nas ruas, o efeito
dos carros que vao buscando estas vagas é importante. Em alguns casos, mais
de 10% do tradfego é devido a estes veiculos, e como se trata de um trafego
lento, atrapalha a quem circula normalmente pela rua (VALDES, 1971).

Em estudo recente, o “Transport Research Laboratory” de
Londres, demonstrou que reduzindo-se o niumero de veiculos estacionados de
forma ilegal, a velocidade de trafego é aumentada, aproximadamente, em 0,1
km/hora para cada reducdo de um veiculo estacionado irregularmente
(Transport Research Laboratory - Project Report 110). Evidentemente, a
associacdo entre disponibilidade de estacionamento e fluxo de trdfego é
imediata e direta. (MILES e PERRETT, 1997)

A politica de eliminar o estacionamento das ruas principais, ao
menos em determinados periodos, tem que ir se adaptando a medida que
aumenta a motorizacao das cidades. O custo do solo nos centros urbanos é
muito alto para ser usado como estacionamento. O espa¢co que um veiculo
ocupa para estacionar é no minimo, 10 m? e se considerar o espaco de
manobra, 20 m?. Considerando-se o custo do metro quadrado de terreno em
areas centrais das cidades, deduz-se, diretamente, 0 custo de uma vaga de

estacionamento.



18

2.7.2 - Limitacdo do tempo de estacionamento nas vias publicas

Supondo que ndo se eliminasse o0 estacionamento nas ruas, a
realidade é que o numero de vagas disponiveis junto ao meio-fio é muito

pequeno nas grandes cidades. E s6 cobre pequena porcentagem da demanda.

Uma das formas para limitar, artificialmente, esta demanda é a
limitacdo do tempo que o veiculo pode ficar estacionado. Para isto se implantou
a denominada “zona azul”, onde o motorista indica a hora de chegada, em uma
sinalizacdo normalizada, de modo que pode comprovar-se que o tempo de
estacionamento ndo excede o permitido (normalmente esta compreendido
entre 1 ou 2 horas). A zona azul foi utilizada pela primeira vez em 1957, em
Paris (VALDES, 1971). Logo em seguida, em paises do norte da Europa, se
implantou uma espécie de zona azul com pagamento, semelhante ao sistema

utilizado hoje no Brasil.

Atualmente no Brasil, o sistema de zona azul € utilizado, com
variacfes, em diversas cidades. Recentemente, o sistema foi implantado em
Floriandpolis, depois de um periodo no qual o estacionamento era livre nas vias
publicas. O sistema esta implantado nas ruas centrais da cidade, onde cada
cartela custa R$ 0,50 por um periodo de 1 hora. Ap6s um tempo maximo de 2
horas o motorista tem que retirar o veiculo do local onde estava estacionado. O

sistema é administrado e fiscalizado pela Prefeitura Municipal.

Outro sistema muito utilizado para limitar o tempo de
estacionamento nas vias publicas é o parquimetro. O sistema foi utilizado pela
primeira vez, em 1935, em Oklahoma, Estados Unidos (VALDES,1971). O
sistema consiste em uma caixa metalica que fica colocada proxima a vaga do
estacionamento e onde o motorista coloca uma ficha propria ou moeda com o

valor estipulado para um determinado periodo de tempo.
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2.7.3 - Tarifa

Posto que o custo do estacionamento € um dos meios mais
eficazes para controlar a demanda, em muitas cidades se estabelecem tarifas
que tem por objetivo fundamental conseguir este controle. Teoricamente, a
tarifa 6tima é aquela que mantém ocupadas de 85 a 90% das vagas, de forma
gue seja possivel encontrar uma vaga livre, mantendo um bom rendimento do
espaco existente (VALDES, 1971). E normal, que de acordo com a demanda, a

tarifa seja maior quanto mais central for a situacao da vaga.

2.8 - Distancia do estacionamento ao local de destino

Em qualquer decisdo para locacdo de vagas adicionais de
estacionamento, o fator da distancia de caminhada a pé apds estacionar o
veiculo é introduzido. Se esta distancia nao fosse um fator preponderante, nao
se teria problemas com estacionamento em qualquer cidade, porque,
geralmente, podem ser encontradas vagas suficientes se a distancia for

grande.

PIGNATARO (1973) apresenta um estudo sobre distancias
aceitaveis para deslocamentos realizados a pé. A TABELA 2.2 mostra que as
distancias que as pessoas caminham apdés estacionarem seus veiculos tornam-
se maiores com o aumento da populacdo. Em cidades com populagdo menor

do que 25.000 habitantes, a distancia média € de somente 90m.

Baseados no tempo de duracdo do estacionamento, 0S usuarios

tendem a aceitar uma maior distancia de caminhada a pé com o aumento do
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tempo estacionado. Para usuérios de estacionamentos de curta duracado, esta
distancia deve ser de uma a duas quadras, dependendo do tamanho da cidade.

TABELA 2.2 - DISTANCIAS ACEITAVEIS PARA CAMINHADAS A PE

POPULACAO DA AREA DISTANCIA DE CAMINHADA (m)
Menor que 25.000 90
25.000 - 50.000 105
50.000 - 100.000 150
100.000 - 250.000 162
250.000 - 500.000 225
Acima de 500.000 230

Fonte: PIGNATARO, 1973.

2.9 - Estudo de estacionamento e demanda de trafego

COOMBE et al (1997a) apresentam um estudo completo sobre as
questlOes afetas a areas de estacionamento e demanda de trafego. O objetivo
principal da pesquisa realizada foi avaliar mecanismos de controle de
estacionamento para reduzir a demanda de trafego em areas altamente
congestionadas. Foram consideradas medidas para gerenciamento do trafego

e promocéao do uso de transportes publicos.

O estudo foi realizado em trés estagios. No primeiro, realizou-se
uma revisdo completa sobre os efeitos de controles de areas de
estacionamentos. Diversas pesquisas e estudos de casos foram realizados. No
segundo, a pesquisa centrou-se na analise de um estudo de caso. Finalmente,
no terceiro estagio, foram realizados estudos mais refinados utilizando modelos

desenvolvidos nos estagios anteriores.
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Duas conclusdes centrais resultaram do primeiro estagio:

e uma abordagem que se fundamenta apenas sobre pesquisas
para compreender o0 comportamento do usuario de
estacionamentos, ndo conduz a resultados positivos;

e Ndo existem modelos que possam predizer os efeitos de

controles sobre estacionamentos de modo satisfatorio.

No segundo estagio (BATES et al, 1997), foi desenvolvido um
modelo denominado Modelo de Analise de Controle de Trafego (“Traffic
Restraint Analysis Model’- TRAM). Os principais elementos de politica de
controle utilizados: politica de precos, com taxas variaveis; reducdo de
capacidade: incluindo uma variedade de melhorias nos transportes publicos e
slow modes (deslocamentos a pé e bicicleta, entre outros). O maior
desenvolvimento promovido pelo TRAM é a insercdo do modelo de escolha de
estacionamentos. As principais caracteristicas do modelo TRAM incluem:

e incorporacao das escolhas por parte dos usuarios;
¢ alto nivel de agregacao espacial;

e variacao temporal.

O modelo TRAM foi projetado para avaliar como politicas de
controle de trafego em geral, e de estacionamentos em particular, podem afetar
deslocamentos em areas urbanas. O modelo interage entre trocas na demanda

e custos associados, até atingir um estagio de convergéncia.

O terceiro estagio (COOMBE et al, 1997b) analisa os efeitos de

estratégias de controle de estacionamentos em Bristol, Inglaterra.

De modo geral, tem sido considerado que 0s mecanismos mais
eficientes para fornecer subsidios para andlise de problemas afetos a
estacionamentos subdividem-se em:

e pesquisas exploratérias
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e pesquisas de preferéncia declarada

Evidentemente, um modelo satisfatério requer uma grande base
de dados, com informacbes amplas a respeito da oferta e usos dos
estacionamentos. No proximo capitulo, uma descricdo dos métodos de

preferéncia declarada é apresentada.



3. METODOS DE PREFERENCIA DECLARADA

3.1- Introducgéo

Quando se parte para um novo lancamento no mercado, o
objetivo é que este produto seja bem aceito pela populacdo a quem ele foi
dirigido. Mas nem sempre a opinido dos usudrios em potencial é levada em
consideracéo na hora de se atribuir determinadas caracteristicas a este novo
produto, principalmente se ele ndo possui similares no mercado. Se é um
produto que incorpora novas técnicas ou servicos ainda desconhecidos da
populacdo, uma pesquisa de opinido do tipo preferéncia revelada, onde os
dados normalmente sdo obtidos de experiéncias passadas, ou de escolhas que
sdo conhecidas dos individuos, ndo fornecera subsidios para medir a sua

aceitacao.

Com o objetivo de se incorporar a preferéncia dos usuarios aos
produtos, surgiram os métodos de preferéncia declarada. Esta técnica pode ser
desenvolvida utilizando um conjunto de dados ou situacfes hipotéticas, onde
os individuos fardo as suas escolhas. Ela estabelece a importancia relativa dos
fatores que influenciam a escolha do consumidor e facilitam o processo de

segmentacéo de mercado.

Em estudos relacionados a sistemas de trafego e de
estacionamentos, os modelos de preferéncia declarada tem sido utilizados para
avaliar demandas futuras e trade-off entre politicas utilizadas (FUJIWARA,
1997). SWANSON e PERMAIN (1995) discutem aspectos de projetos de
experimentos de preferéncia declarada para avaliar ponderacdes nas
preferéncias dos usuarios ou, mais precisamente, razbes de trade-off (trocas

compensatorias).
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3.2- Conceito

Métodos de preferéncia declarada sdo uma cole¢do de técnicas
analiticas desenvolvidas para fornecer uma taxa precisa da reacdo do cliente
para novos produtos e servicos e gerar estimativas de demanda provavel e

renda esperada.

Segundo KROES e SHELDON (1988), métodos de preferéncia
declarada sdo um conjunto de técnicas que utilizam respostas individuais sobre
suas preferéncias, em um conjunto de opc¢des, para estimar funcdes utilidade.
Estas fungbes utilidade exprimem matematicamente as preferéncias dos
consumidores. As opc¢des podem ser descritas de situacdes reais ou contextos

construidos pelo pesquisador.

Para GREEN e SCRINIVASAN in KROES e SHELDON (1988),
preferéncia declarada € um método que estima a estrutura de preferéncia de
um consumidor dando uma avaliacdo global a respeito de um conjunto de
alternativas escolhidas entre atributos de diferentes niveis. Atributos sdo as
caracteristicas que cada produto ou servico possuem e 0S niveis sdo 0s

valores que cada atributo pode assumir.

As preferéncias dos individuos podem ser obtidas através da
abordagem composicional ou decomposicional (BASTOS, 1994). Na
abordagem composicional o individuo atribui um valor para cada atributo e na
abordagem decomposicional ele ordena as alternativas, ndo dando um valor a
cada uma delas. Os valores séo relativos entre os atributos. Por estas razoes,
a abordagem decomposicional tem se mostrado mais eficiente, pois € muito
dificil se atribuir um valor a cada atributo, e a preferéncia de uma alternativa

sobre a outra € um método mais confiavel.
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Os métodos de preferéncia declarada estédo disponiveis com uma
variedade de designacdes (KROES e SHELDON, 1988). As mais usuais sao:

e analise conjunta
e medidas funcionais
e analise de troca

e método de transferéncia de preco.

Os trés primeiros se referem a um enfoque geral Unico, que utiliza
o processo de modelo experimental para gerar opcdes para avaliacdo dos
entrevistados. O quarto, método de transferéncia de preco, é diferente no
namero de decisdes, e menos utilizado (KROES e SHELDON, 1988).

Os métodos de preferéncia declarada foram desenvolvidos
inicialmente em pesquisas de marketing no inicio dos anos 70, e tem sido
largamente utilizados desde entdo (KROES e SHELDON, 1988). A aplicacdo
em outros campos de pesquisa vem aumentando. Na area de transportes estes
métodos receberam maior atencéo no Reino Unido, a partir de 1979. Escolhas
de um modo de transporte, definicdo de rotas de viagem, influéncia dos fatores
tempo, conforto e custo em uma viagem, influéncia do valor da tarifa em

estacionamentos sdo algumas das aplicacdes na area de transportes.

3.3- Vantagens e desvantagens do método de preferéncia declarada

Os métodos de preferéncia, tanto a revelada quanto a declarada,
possuem suas vantagens e limitagcdes. Métodos hibridos, onde os dados
possam ser modelados tanto por preferéncia revelada, quanto por preferéncia

declarada também tém suas vantagens e desvantagens. O melhor método a
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ser utilizado em cada estudo, levadas em consideracéo as particularidades de
cada caso, é uma deciséo do pesquisador (KROES e SHELDON, 1988).

Os dados de preferéncia revelada séo obtidos a partir de escolhas
reais dos individuos pesquisados. Portanto, os dados expressam uma
observacdo direta ou gquestionamentos efetivos. Pressupde, deste modo, a

existéncia de informacdes prévias sobre o objeto de estudo.

Os meétodos de preferéncia declarada, entretanto, podem utilizar
dados e situacbes hipotéticas, ou seja, escolhas de preferéncias que nao
podem ser diretamente observadas e envolvem a coleta de dados a um nivel
desagregado. Ao entrevistado € perguntado sobre o que faria em uma
determinada situagdo, e a duvida é, se no momento de tomar as decisfes, ele

far4 exatamente o que disse.

As vantagens dos dados de preferéncia declarada em relacéo aos
de preferéncia revelada, em razdo do pesquisador poder controlar a escolha
dos cenérios, sdo apresentados por BASTOS (1994):

¢ 0 conjunto de escolha pode ser pré especificado;

e aregiao dos atributos pode ser estendida;

e a multicolinearidade entre os atributos pode ser evitada;

¢ 0s atributos que ndo podem ser facilmente quantificados podem
ser incorporados;

e 0s atributos sdo livres de erros de medidas.

Ha ainda outras vantagens da preferéncia declarada sobre a
preferéncia revelada. Uma delas é que o numero de informacgdes obtidas sobre
um conjunto de alternativas avaliadas para cada entrevistado € bem maior. Isto
acontece devido as vérias relagbes que o entrevistado faz entre os atributos,
para realizar a sua escolha. Com isto, 0 nUmero de entrevistas ndo precisa ser

tdo grande. Outra vantagem a ser considerada é que quando as respostas sao
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dadas por ordenacédo ou valoracdo das alternativas, pode-se obter dados sobre
todas elas, e ndo apenas sobre a escolhida.

Uma das desvantagens nos métodos de preferéncia declarada é

que, as situacgdes, quando hipotéticas, tém que ser perfeitamente entendidas
pelos entrevistados para ndo gerar dividas em suas respostas.

3.4 - Anadlise de preferéncia declarada

Para desenvolver um estudo de preferéncia declarada, varias

etapas devem ser consideradas:

0 método de entrevista,

e a selecdo da amostra,

¢ aforma e complexidade do experimento;
e a medicao da escolha;

e a analise dos dados.

3.4.1- O método de entrevista

Segundo GONCALVES, (1995), os métodos de entrevista mais

usuais sao:

e Face a face: E o método mais aconselhavel, pois os

pesquisadores podem explicar diretamente o0s objetivos
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pretendidos e trocar informagdes com o entrevistado para um
melhor entendimento do método que esta sendo utilizado. Outra
vantagem é que se tem, praticamente, resposta de todos os que
foram abordados. Uma desvantagem € que o custo, para manter

pesquisadores experientes, pode ser alto.

e Questionarios a domicilio: Os questionarios sdo auto
explicativos e enviados para o0s entrevistados, que apos
responderem, 0s retornam para 0 pesquisador. As principais
desvantagens sdo: a baixa taxa de retorno, a diminuicdo do
controle de qualidade no ato das respostas e a falta do
entrevistador para esclarecer davidas e adaptar a situacdo

especifica do entrevistado.

e Hibrido entre os anteriores: O questionario € enviado e apds

é feito um contato, para se obter as respostas.

3.4.2- A selecdo da amostra

A amostra pode ser retirada diretamente da populacdo ou de um
grupo pré selecionado, envolvido no processo. Os integrantes desta amostra
nao precisam ter vivenciado a situacdo a que estdo sendo apresentados, mas
devem ter a capacidade de entendé-la. Quando se utiliza uma amostra
selecionada, deve-se fazer correcdes para que as decisdes deste grupo néo

sejam superestimadas.

As pesquisas de preferéncia declarada requerem uma amostra

menor que as de preferéncia revelada, porque 0s experimentos de pesquisa
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declarada séo estatisticamente mais eficientes (ORTUZAR e WILLUMSEN, in
GONCALVES, 1995).

3.4.3 - A forma e complexidade do experimento

A definicho do numero de atributos e de seus niveis é uma
decisdo a ser tomada. Um maior nimero de atributos assegura um maior
namero de fatores presentes no experimento, e quanto mais niveis em cada
um deles, melhor podem ser analisadas as respostas. Entretanto, um namero
grande de atributos e niveis, pode tornar muito complexa a tarefa dos

entrevistados.

PERMAIN et al in CLARK e ALLSON (1993), sugerem que 0s
critérios abaixo devem ser utilizados quando da decisdo de quais atributos
devem ser incluidos e quais devem ser excluidos de uma pesquisa de

preferéncia declarada:

e 0s atributos devem ser plausiveis para o entrevistado;

¢ 0s valores fixados para os atributos devem se relacionar com
experiéncias do entrevistado para cada atributo;

e 0s valores fixados para os atributos devem assegurar que 0O
entrevistado conheca as situacfes que requerem a tomada de
decisao;

e 0s valores dos atributos devem idealizar as reivindicagcbes de
troca que abranjam a gama de avaliagdes para cada entrevistado;
e para atributos de particular interesse, um minimo de trés niveis é

recomendado.
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O numero total de alternativas do experimento € funcdo do
namero de atributos (a) e de seus niveis (n), e é determinado pela relacédo n?
de acordo com o principio da ortogonalidade, garantindo independéncia entre

as opcOes para evitar o efeito de colinearidade entre as variaveis.

Os entrevistados podem avaliar um ndamero limitado de
alternativas ao mesmo tempo. Portanto, sé poderdo ser incorporadas todas as
combinacdes possiveis (fatorial completo) se existir um pequeno numero de
atributos e niveis. Quando um modelo de fatorial completo gera muitas
alternativas, o numero pode ser reduzido adotando-se um modelo de fatorial
fracionario. Deste modo, somente uma selecdo de todas as possiveis
combinacBes € apresentada aos entrevistados. Se 0 numero de alternativas
ainda for muito grande, pode-se dividir 0 experimento em conjuntos menores
separados. Com este enfoque, um atributo comum deve ser incluido em todos

0S conjuntos separados.

3.4.4 - A medicao da escolha

As preferéncias dos entrevistados podem ser classificadas como
métricas (avaliacdo, classificacdo) e ndo métricas (ordenacdo, escolha)
(BASTOS, 1994).

No processo de ordenacdo, as alternativas sdo simultaneamente
apresentadas aos entrevistados. O objetivo € ele colocar estas alternativas na
ordem de sua preferéncia. Se ele escolher apenas a mais desejada, trata-se do
processo de escolha. No processo de avaliagdo, o entrevistado da um valor a

cada alternativa.
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As medidas métricas contém mais informagbes do que as nao
métricas, mas sdo consideradas menos confidveis devido ao fato que é mais
dificil, para o entrevistado, atribuir um valor para cada alternativa, do que

ordena-las pela preferéncia.

A selecdo do método de medicdo da escolha a ser utilizado esta
diretamente relacionado com o meétodo de andalise dos dados que sera

empregado no experimento.

3.4.5 - Andlise dos dados

Os métodos para andlise de dados de preferéncia mais utilizados
sao (BASTOS, 1994):

e Regressao Multipla: Requer dados de avaliacdo, que sédo
usados como variaveis dependentes, sendo que os atributos e
respectivos niveis sdo tratados como variaveis independentes. O
modelo estima uma funcdo utilidade que melhor explica o
conjunto de escolhas feitas pelo entrevistado. Como o
entrevistado faz multiplas escolhas, € possivel estimar um modelo
de escolha para cada individuo. Os métodos de estimagcdo mais
freqientemente utilizados sdo: minimos quadrados ordinarios,
minimos quadrados ponderados e minimos quadrados

generalizados.

e Logit Multinomial: E a forma mais comum de modelos de
escolha utilizado em preferéncia revelada. Pode ser utilizado
também para estimar modelos de escolha de dados de

preferéncia declarada. Qualquer tipo de medida de preferéncia
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pode ser tratado com este modelo. Se a medigao for por pares de
opcOes, a andlise é direta e se for com dados ordenados, a
analise pode ser atravées da forma logit explodida. Dados do
processo de avaliacdo podem ser tratados como escolhas
ponderadas. O método de estimagdo utilizado baseia-se no
procedimento estatistico de maximizacdo da funcdo de
verossimilhanca dos parametros do modelo (BEN-AKIVA e
LERMAN in BASTOS, 1994).

3.5 - Analise dos dados de preferéncia declarada

Na analise dos dados, as preferéncias dos entrevistados séo
decompostas em utilidades-parte, com 0 objetivo de separar os atributos
incluidos no experimento de preferéncia declarada, ou seja, estabelecer o valor

relativo de cada atributo na utilidade total.

Analisando a forma na qual os entrevistados combinam a utilidade
para cada atributo, numa funcdo utilidade global, pode-se deduzir uma
formulacdo matematica. E usual assumir modelos lineares aditivos

compensatorios com a forma seguinte:
U= lel + B2X2 + o + ann (31)
onde: U = utilidade total
X1 a X, = valores dos atributos

B1 a Bn = coeficientes do modelo

Os coeficientes do modelo representam os valores relativos dos

atributos em relacéo a utilidade total do produto. O modelo é compensatorio,
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pois alterando-se os valores de dois atributos pode-se manter a mesma
utilidade total.

Os coeficientes do modelo de preferéncia declarada podem ser
usados para:

e determinar a importancia relativa dos atributos incluidos no

experimento;

e determinar valores de tempo;

e determinar valores monetarios dos atributos;

e especificar fungdes utilidades usadas em modelos de previséo;

e criar modelos de demanda desagregado para alternativas que

ainda nao existem.

3.6 - Aplicac8es das técnicas de preferéncia declarada

As técnicas de preferéncia declarada, atualmente, estdo sendo
utilizadas em diversas areas. Nos setores comercial e industrial, na area de
transportes, na identificacdo das preferéncias de mercado, muitas vezes em
conjunto com métodos de pesquisa convencional, ttm sido onde estas técnicas

estdo mais desenvolvidas.

A seguir estdo relacionados alguns trabalhos relacionados a
utilizacé@o e aplicacdo de métodos de preferéncia declarada.

CARVALHO (1993) utiliza o método de preferéncia declarada
para obter os coeficientes da funcdo utilidade no trabalho sobre transporte
rodoviario de passageiros em companhias de 6nibus no Estado de Santa

Catarina.
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CLARK e ALLSOP (1993) analisam o impacto do valor das tarifas
de estacionamento e do tempo de viagem na escolha do tipo de transporte
para os membros do corpo docente de uma universidade no centro de Londres,
utilizando as técnicas de preferéncia declarada.

MATSUMOTO e ROJAS (1994) utilizam dados de preferéncia
declarada obtidos através do processo AHP para determinar preferéncias de
escolhas de estacionamentos em uma area central da cidade de Nagaoka, no

Japéo.

BASTOS (1994), em seu trabalho, utiliza o método de preferéncia
declarada, integrado com técnicas de otimizacdo, para medir as preferéncias
dos individuos no planejamento da rede escolar do municipio de Florianépolis,
SC.

GOLDNER (1994) aplica as técnicas de preferéncia declarada
para estudar o valor do tempo em viagens para compras, em seu trabalho de
avaliacdo de impactos de shopping centers sobre o sistema viario urbano, na
cidade do Rio de Janeiro.

FREITAS (1995) faz uma analise do comportamento do
consumidor de iméveis na cidade de Florianépolis, SC, aplicando as técnicas
de preferéncia declarada.

GONCALVES (1995) em seu trabalho sobre transporte de
passageiros em uma linha de 6énibus urbano na cidade de Florianépolis, aplica
as técnicas de preferéncia declarada para ajustar a funcdo custo dos usuarios.

EFRON (1995) utiliza o método de preferéncia declarada em
pesquisa para a determinacdo da preferéncia de usuérios de hotéis em
Balneéario Camboriu, SC.

O Departamento de Transportes do Estado da Flérida, USA, em

1996 realizou um estudo na cidade de Orlando, visando a redu¢do do numero
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de viagens individuais de automovel, levando em consideragdo os custos de
estacionamento e a ajuda de custos recebida pelos viajantes para transporte,
utilizando o método de preferéncia declarada.

BRUINSMA e RIETVELD (1996), da Universidade Livre de
Amsterda, Holanda, realizaram um estudo aplicando as técnicas de preferéncia
declarada para medir a importancia relativa de fatores na localizacdo de

empreendimentos na parte oriental da Holanda.

MC MILLAN, ABRAHAM e HUNT (1997), utilizaram o método de
preferéncia declarada para analisar o comportamento de usuérios de
automovel, nas cidades de Calgary e Edmonton, no Canada, se houvessem
incentivos para um sistema de carpool, que € uma espécie de transporte
compartilhado entre os proprios usuarios. Os incentivos entraram como 0S
atributos na pesquisa de preferéncia declarada e alguns deles foram: a reducéo
de custos com estacionamento, o gerenciamento do sistema de carpool e a
reducdo do tempo de viagem, criando faixas de rodagem exclusiva para o

carpool nas estradas.

O obijetivo principal deste trabalho, como foi citado inicialmente, &
o de utilizar técnicas de preferéncia declarada no planejamento de
estacionamentos, e em particular, em estacionamentos da UFSC. Conforme ja
referenciado, € necessario a realizacado de estudos preliminares, com a oferta
de informacdes amplas a respeito do objeto de estudo. Assim, 0 proximo
capitulo apresenta informacdes relacionadas aos estacionamentos existentes
na UFSC.



4. O ESTACIONAMENTO NA UFSC

4.1 - Introducao

A Universidade Federal de Santa Catarina com um movimento
diario de 25.000 pessoas, tem o seu principal campus localizado no bairro da
Trindade, em Floriandpolis. Este campus tem uma area em torno de 1.000.000
m? de terreno e 200.000 m? de &rea construida (RELATORIO DO PLANO
DIRETOR, 1995).

A movimentacdo de todas estas pessoas, diariamente, para se
locomover até a Universidade, tem causado um transtorno no sistema viario
que d& acesso a ela e, principalmente, no préprio campus, na hora de

estacionar os seus veiculos.

O estacionamento é um dos maiores problemas que aflige os
usuarios da UFSC, principalmente no que se refere a parte relacionada a infra-
estrutura. Isto deve-se ao fato do numero de vagas existentes ser menor do
que a demanda (RELATORIO DO PLANO DIRETOR, 1995 ). Atualmente, além
de todos os estacionamentos oficiais e o0s locais liberados para o
estacionamento provisorio, se vé veiculos estacionados sobre jardins e ao

longo das ruas em locais proibidos, ocasionando transtorno ao transito.

4.2 - Os estacionamentos atuais na UFSC

A regido onde esta localizado o campus da UFSC, quando este

foi projetado na década de 60, era praticamente inabitada. A opcéo realizada
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seguia a tendéncia das universidades americanas, onde os campi estavam
localizados em imensas éareas, fora dos centros urbanos. A &rea inicialmente
prevista, ndo teria dificuldade em ser ampliada, pois pouca coisa havia em
torno dela. Mas, em pouco tempo, a Universidade cresceu e foi se tornando um
polo de atracdo de novos investimentos e novos moradores para a regio.
Atualmente, esta inserida na malha urbana da cidade, cercada de construcdes
em todo o seu entorno. Esta inserida dentro de um sistema viario, que além de

Seu acesso proprio, é também, passagem para varias outras regioes.

Como nado ha mais area disponivel em torno do campus para a
sua ampliacdo, o espaco que sobra é disputado pelas novas edificagdes, 0s
gramados e jardins existentes e as areas para estacionamentos de veiculos. A
pressdo é crescente em areas para novas construcbes e novos
estacionamentos. Muitas vezes, as novas construcdes, criam necessidade de
novas areas de estacionamento. Estas areas estdo distribuidas ao longo de
todo o campus, sendo que em algumas regides elas atendem a demanda e em
outras a falta de vagas € muito grande. Na FIGURA 4.1 mostram-se as areas
atualmente utilizadas como estacionamento. Pode-se dividir o0s
estacionamentos na UFSC em duas grandes categorias: as areas “oficiais”
(areas projetadas para estacionamento, com pavimentacdo) e as areas “nao

oficiais”, onde o estacionamento é tolerado.

4.2.1 - Estacionamentos oficiais

S&d0 0s gque tem o seu piso pavimentado e foram construidos com esta
finalidade. Estes estacionamentos, normalmente sdo pavimentados com lajotas
de concreto rejuntadas com areia e tem vagas demarcadas com pintura no
piso. Alguns possuem sistema de drenagem pluvial e algum tipo de

ajardinamento.
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A iluminacéo, quando existe, normalmente é precéria, pois ndo é
especifica para os estacionamentos. S8o os postes da iluminacdo geral do
campus, que produzem alguma luminosidade, quando estdo localizados

proximos aos estacionamentos.

O uso dos estacionamentos € livre a todos 0s usuarios, com
excecdo de duas areas no Centro Tecnolégico (CTC), uma no Centro de
Ciéncias da Saude (CCS) e outra no Centro Socio-Econémico (CSE) e Centro
de Ciéncias Juridicas (CCJ) onde sO é permitido o acesso de professores e
servidores. Estas areas reservadas foram fechadas por iniciativa da prépria
direcao destes centros de ensino. Na UFSC néo existe uma politica e nem um
controle sobre as areas de estacionamento. Esta tendéncia, de tornar exclusiva

areas de estacionamentos ja prontas, esta aumentando.

Entre o0s estacionamentos exclusivos para professores e
servidores, o do CCS funciona com cancela eletrbnica acionada por controle
remoto. Os demais, com uma guarita controlada por um funcionario. Observa-
se nestes estacionamentos que, mesmo nos horarios de maior demanda, ha
vagas livres, enquanto que em estacionamentos muitos préximos, onde o
acesso € livre, o congestionamento € muito grande, pois estes localizam-se nas
areas de maior demanda. Nas areas de estacionamento controlado ha uma
maior tranquilidade para professores e servidores que normalmente encontram
vagas ao chegar ao seu local de trabalho, mas por outro lado, esta restringido a

area de alunos.

Os demais estacionamentos ndo sao controlados e a utilizagéo
pode ser feita por qualquer pessoa, sendo ela usuaria da UFSC, ou ndo. As
vagas sdo preenchidas por quem chega primeiro e ndo existe qualquer
limitacdo de tempo de estacionamento.

N&o existe seguranca dos veiculos estacionados em nenhum dos

estacionamentos, nem com a presenca de pessoas responsaveis pela guarda
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ou algum tipo de seguro. A seguranca, normalmente é tentada pelo proprietério
do veiculo, com seguros, alarmes e estacionando os veiculos em locais mais
movimentados, principalmente a noite. Consultada a Central de Seguranca
Fisica e Patrimonial da UFSC, constatou-se que, no ultimo ano, apenas duas

ocorréncias haviam sido registradas por roubos ou arrombamentos de veiculos.

Praticamente, todos os estacionamentos no campus, nos horarios
de pico, tém o seu acesso dificultado, em razdo do congestionamento causado

pelo transito da propria UFSC e de toda a regido.

Atualmente, no campus, ha 26 (vinte e seis) areas de
estacionamentos oficiais, perfazendo um total de 1.788 vagas, e ocupando uma
area de 52.108,65 m? de terreno, se considerados os acessos e areas de

circulacéo.

A distribuicdo destas areas pode ser vista na FIGURA 4.1 e na
TABELA 4.1 estdo discriminadas todas as areas com o0 numero de vagas
disponiveis e a area ocupada.

Todos os estacionamentos da UFSC sdo orientados com as
vagas em angulo de 90° que faz um melhor aproveitamento do espaco
existente. O que se nota € que sempre h& veiculos mal estacionados,
ocupando um espaco maior do que 0 necessario ou atrapalhando a area de
circulacdo dentro dos estacionamentos. Como ndo ha controle e nem
fiscalizac@o sobre estas areas, o que conta é a educagdo e a conscientizacao
do proprio usuario para melhor utilizar os espacos disponiveis. Recentemente,
a administracdo da UFSC demarcou todas as vagas de estacionamento, com

pintura no piso, para tentar racionalizar o melhor uso dos espacos.

TABELA 4.1 - NUMERO DE VAGAS E AREAS DOS ESTACIONAMENTOS DA UFSC

ESTACIONA LOCALIZACAO AREA (m%) i VAGAS

MENTO (1) @) 3)
E1l Horto Botanico 666,25 5
E2 NDI/MU/Jardim de Infancia do SINTUFSC 2.811,50 59
E3 CCB/CFM (ao longo da avenida) 1.692,00 123
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E4 Centro de Convivéncia/CED/RU 3.867,84 129
E5 CCE 608,00 31
E6 CSE/CCJ (ao longo do canal) 9.220,00 336
E7 CSE/CCJ 588,00 24
ES8 DAEX 530,00 16
E9 CDS 1.164,00 34
E10 CERTI 2.240,00 56
E11 Reitoria 1.870,00 46
E12 CERTI (acesso a Arquitetura) 480,00 8
E13 CTC (Eng. Mecanica/NPD) 5.928,56 212
El4 CTC (Eng. Civil) 4.849,50 128
E15 BU 1.539,50 45
E16 Caixa Econbmica Federal 572,00 28
E1l7 Banco do Brasil 1.360,00 52
E18 HU/CCS (Préximo ao Canal) 1.154,00 60
E19 CCS (Proximo ao Diretorio Académico) 1.408,00 54
E20 CCS (Motos) 132,00 48
E21 CCS (Proximo ao Bloco Adm/Odontologia) 1.304,00 78
E22 ETUSC 510,00 22
E23 PU 681,00 18
E24 CTC - Eng. Quimica (préximo ao SINTUFSC) 330,50 11
E25 CTC - Eng. Quimica (Préximo ao Bloco D) 290,00 11
E26 HU (préximo ao bloco I/J/K/H e ao longo da rua) 6.312,00 154
TOTAL 52.108,65 1.788

OBS. 1 - Considerados somente os estacionamentos com pavimentacdo
2 - Consideradas as vias de acesso aos estacionamentos, no calculo das areas.

3 -.Consideradas somente as vagas demarcadas no piso.

FONTE: RELATORIO DO PLANO DIRETOR, 1995.

4.2.2 - Estacionamentos nao oficiais

Como as vagas existentes nos estacionamentos oficiais néo

conseguem atender a demanda, outras areas de estacionamento vao se

criando, de acordo com a necessidade. Em algumas areas destas, a previsao é

a construcdo de novos estacionamentos, futuramente. Nestas areas, a

Universidade tem tentado melhorar as condi¢cdes de uso por parte do usuario,

principalmente no que se refere a pavimentacao.

Mas ha outras, onde o avanco por cima de gramados e areas

verdes é feito, aos poucos, de acordo com a necessidade que vai se formando
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no local. Algumas destas areas, tem se criado, ultimamente, préximas a novas
edificacbes. O canteiro de obras ocupa um espaco que quando os prédios
ficam prontos, passam a ser ocupado pelos veiculos, caracterizando um

aumento do espaco disponivel para estacionamentos.

Todos os problemas citados para os estacionamentos oficiais, se
apresentam também para estas areas, agravados pela falta de pavimentacéo,
falta de drenagem de aguas pluviais e por falta de uma ordenacdo minima de

utilizagéo.

Outra forma de estacionamento no campus da UFSC é nas vias
publicas, ao longo do meio fio. No anel viario em torno do campus, as vias sao
municipais e 0 movimento é intenso e, ha maior parte delas, o estacionamento
é proibido. Nas vias internas do campus, que sao poucas e servem de acesso
aos estacionamentos e circulacdo de veiculos, o estacionamento também é
proibido em grande parte delas, mas sempre se encontram veiculos ai

parados.

O numero de vagas destes estacionamentos ndo oficiais &
muito dificil de precisar, porque podem estar sempre variando, mas devem
acomodar em torno de 1.500 veiculos (em levantamento realizado para este

trabalho, haviam 1.443 veiculos fora dos estacionamentos oficiais).

4.3 - A demanda por vagas

O namero insuficiente de vagas de estacionamento para atender
a demanda no campus da UFSC sempre foi motivo de preocupacao para os

dirigentes e técnicos da instituicdo.
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Em um estudo da década de 70 sobre estacionamentos no
campus, realizado pelo Escritério Técnico Administrativo da UFSC - ETUSC,
orgado responsavel pelo planejamento e execucdo da planta fisica da
Universidade, havia uma recomendacdo a Administracdo Central da
Universidade sobre a construcdo de novas vagas de estacionamento, sob a
perspectiva de na década seguinte (anos 80) a Universidade ter problemas
sérios com a falta de estacionamento. Dos estacionamentos citados a época,
alguns ainda ndo foram construidos. Naquela época, a demanda citada no
documento, era de uma vaga para cada seis usuarios da Universidade. Se
tivesse se mantido esta propor¢cdo, hoje o campus deveria ter em torno de

3.500 (trés mil e quinhentas) vagas.

Um outro estudo mais recente, de GRANDO e ULYSSEA (1991),
faz uma analise da situacdo na época, onde cita: “existem no Campus
Universitario da UFSC areas com ociosidade de vagas de estacionamento,

enquanto que outras apresentam graves problemas, com caréncia de vagas”.

Neste estudo ha uma recomendacéo para criacdo de 250 novas
vagas a fim de evitar o estacionamento junto ao meio fio das vias de circulacéo
(naguela época as vias que cruzam o campus entre as rétulas da Biblioteca,
Centro de Convivéncia e Reitoria estavam abertas a circulacdo) e absorver os
veiculos mal estacionados nos proprios estacionamentos. Estes veiculos eram,
aproximadamente, em numero de 200. Ha& ainda uma referéncia que para
futuros incrementos de demanda, poderiam ser utilizadas 300 vagas ociosas.

Neste curto periodo, de 1991 até hoje, a situacdo agravou-se
muito. O aumento do numero de veiculos na cidade, o custo da viagem de
carro até a UFSC (equivalente ao preco da passagem de 6nibus, para quem
mora proximo a Universidade), a qualidade do transporte coletivo (que deixa a
desejar) e o crescente numero de pessoas diretamente envolvidas com a
UFSC, sdo as causas principais deste aumento da demanda por

estacionamentos.
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A demanda por vagas de estacionamento no campus nao pode
ser analisada como Unica, porque ela varia por regido e por periodo do dia.
Algumas regifes tem uma caréncia maior, e em outras a demanda € absorvida
pela oferta existente. As regides mais criticas sdo as compreendidas entre o
CTC, CCS e Reitoria, onde had uma grande densidade de pessoas e
construcbes e ndo ha praticamente mais terreno para a criacdo de novas
vagas. Também, na regido do CSE e CCJ, em alguns periodos do dia,
principalmente pela manha e pela noite, verifica-se o problema da falta de

vagas.

Em levantamentos, in loco, realizados em Agosto de 1996 pelo
Grupo de Estudos do Sistema de Circulagdo do Campus - GESCC
(encarregado de realizar estudos e propor alternativas, entre outros, dos
estacionamentos da UFSC), foi constatado que, para atender a demanda,
seriam necessarias mais 953 vagas (ESTUDO DE MEDIDAS DE MELHORIA
DE CURTO PRAZO NOS ESTACIONAMENTOS, 1996 ). Estes levantamentos
foram realizados numa manha de terca-feira e numa tarde de quarta-feira,
considerados dias tipicos de trafego no campus. Foi detectado que o periodo
mais critico € o matutino. Na FIGURA 4.2 sdo apresentados os dados destes
levantamentos, divididos por regido, de acordo com 0S acessos para estas

areas.

Para este trabalho, novos dados foram coletados, baseados nos
mesmos principios do levantamento realizado pelo GESCC em 1996. Em
20/08/97, uma quarta feira pela manhd, foram constatados 1.329 veiculos
estacionados fora dos estacionamentos oficiais. Em 21/08/97, no periodo da
manha haviam 1.443 e no periodo da tarde, 1.147 veiculos estacionados fora
dos estacionamentos. Novamente, o periodo matutino continua tendo a maior

demanda. A FIGURA 4.3 apresenta os dados deste levantamento.

Comparando-se os dados de 1996 e 1997, nota-se um aumento
de 50% no numero de veiculos estacionados fora dos estacionamentos oficiais.

Acrescentando-se 0 nimero de vagas dos estacionamentos oficiais, chega-se
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a uma demanda total de 3.230 veiculos. Portanto, a UFSC precisaria aumentar
as vagas de estacionamento em 45% para atender apenas a demanda atual.

4.4 - A distancia do estacionamento ao local de destino

O habito que existe nos motoristas de estacionar seus veiculos
proximos aos seus locais de destino é um dos pontos que causa uma aparente
deficiéncia no numero de vagas existentes. Como ndo é possivel fornecer
vagas a todos em frente ao local pretendido, muitas vezes, parece que a
caréncia € grande, mas no entanto, a uma distancia aceitavel, pode haver

espaco suficiente para o estacionamento.

Os estacionamentos no campus da UFSC, foram sendo criados
juntamente com as novas construgdes. Quando o prédio era construido,
normalmente era reservado um espaco para o estacionamento dos veiculos
dos usuéarios deste prédio. E esta politica sempre produziu resultados
satisfatérios. A demanda de estacionamentos era atendida em locais muito
préximos ao local de trabalho ou estudo. Porém a Universidade cresceu, 0s
terrenos desocupados comecaram a se tornar cada vez mais escassos e,
devido, também, a diminuicdo dos investimentos nesta area, nao foi possivel

manter a mesma politica anterior.
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Em levantamento realizado no campus para a realizagdo deste
trabalho, foi constatado que sempre ha um estacionamento proximo a cada
prédio, com distancias, normalmente, entre 100 e 200 metros. Contudo, nem
sempre estas areas préoximas suportam a demanda, o que, necessariamente,

faz com que o motorista procure outros locais.

A principal causa de transtornos € que, alguns estacionamentos,
apesar de estarem proximos entre si, tem acessos por ruas diferentes,
obrigando o motorista a retornar de um para chegar em outro. Isto causa uma
certa dificuldade, e nem sempre o motorista esta disposto a este deslocamento.

Prefere estacionar de modo ndo adequado na area em que entrou.

Se considerados todos os locais possiveis de estacionar um
veiculo no campus, as vagas provisérias e até as irregulares, e for aceita a
distancia de até 500 metros como toleravel para caminhadas a pé apos
estacionar, pode-se considerar que a demanda atual pode ser atendida,
mesmo que de forma precéria. A distancia de caminhada de até 500 metros &
tida como aceitavel pela engenharia de trafego (GRANDO e ULYSSEA, 1991).

4.5 - O custo de um novo estacionamento

O custo de um estacionamento pode ser dividido em duas partes:
0 custo do terreno e o custo das obras. Poder-se-ia, ainda, incluir os custos de
operacdo, mas no caso da UFSC, néo sera considerado, pois como as areas
ndo sao controladas, ndo ha custos com mao de obra. Existe um custo de

manutencdo e limpeza, que também néo esta sendo computado.

Se for considerado que a Universidade é a proprietaria do terreno,
este custo também nao deveria ser levado em consideracdo, mas como o solo

livre no campus esta ficando escasso, e esta sendo disputado por novas
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construcdes, deve-se pelo menos levantar o seu custo. Se a Universidade tiver
que optar, por limitacdo de espaco fisico, em construir um novo prédio ou um
estacionamento em determinado regido, a analise de custo-beneficio deste
estacionamento tem que levar em consideracao o custo do terreno. Ou se por
absoluta falta de espaco, este novo estacionamento tiver que ser feito em
terreno ndo pertencente a Universidade.

Pelo preco de mercado da regido, o metro quadrado de terreno
estd em torno de R$ 100,000 Como uma vaga de estacionamento,
considerando-se area de circulagdo e acesso, consome, em média, 25m? de
solo, o custo do terreno para esta vaga seria de R$ 2.500,00 (dois mil e

quinhentos reais).

Nas éareas previstas para novos estacionamentos, o ETUSC
elaborou alguns projetos da planta fisica destes e or¢cou a sua execucdo. A
seguir, € apresentada a relacdo destas novas areas de estacionamento (os
orcamentos foram elaborados entre junho e agosto de 1996) (PROJETOS E
ORCAMENTOS DE ESTACIONAMENTOS NO CAMPUS DA UFSC, 1996):

e Estacionamento junto ao Hospital Universitario
Numero de vagas = 338
Orcamento = R$ 143.848,10
Custo por vaga = R$ 425,58

e Estacionamento entre Colégio de Aplicacdo e CCB
Numero de vagas = 310
Orcamento = R$ 117.143,11
Custo por vaga = R$ 377,88

e Estacionamento ao longo da rua entre CCB/CFM/CED/Centro

de Convivéncia
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Numero de vagas = 65
Orcamento = R$ 58.015,21
Custo por vaga = R$ 892,54

e Estacionamento da Arquitetura
Numero de vagas = 103
Orcamento = R$ 74.082,51
Custo por vaga = R$ 719,24

e Estacionamento em frente a Biblioteca Central
Numero de vagas = 50
Orcamento = R$ 18.231,00
Custo por vaga = R$ 364,62

Nestes custos estdo incluidos os servicos de terraplanagem,
drenagem pluvial, pavimentagdo com lajotas de concreto e urbanizagdo. Os
custos variam em funcdo das particularidades e nivel de dificuldade de
execucdo de cada obra. Nestes custos ndo estdo incluidos os valores para

iluminagéao.

Como os custos da construcao civil variaram pouco nos ultimos
meses e 0s orcamentos apresentados consideram um valor médio de mercado,
pode-se considerar os mesmos valores da época em que eles foram
elaborados, para efeito de estimativa de custos.

Baseados nestes orcamentos apresentados, pode-se considerar o
valor de R$ 500,00 (quinhentos reais) como o custo médio de uma vaga de

estacionamento, incluidos as areas de acesso e circulacao.

O ETUSC elaborou o projeto e orcamento para a iluminacédo de
um estacionamento junto ao Hospital Universitario com 229 vagas. O custo

total foi de R$ 9.848,00, resultando em um valor médio, por vaga, de R$ 43,00.
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4.6 - A limitacdo de novos estacionamentos no campus por falta de area

fisica

A idéia de campus, com a qual foi concebida a area fisica da
UFSC, ainda permanece viva na mente de seus planejadores, apesar de hoje,
ela estar completamente dentro da cidade. Por esta razdo, o uso do solo esta

limitando o crescimento da parte fisica da Universidade.

Pelo relatério do diagnostico da situacdo existente até entéo,
elaborado pela Comissdo do Plano Diretor Fisico da UFSC - CPDF
(RELATORIO DO PLANO DIRETOR, 1995) ha uma necessidade de expansdo
da area fisica construida em 40%, para atender as necessidades atuais de
salas de aula, laboratorios, salas de professores, auditorios, etc. Com o
acréscimo desta area, a ocupacao do solo vai ser muito maior do que a atual.
Consequentemente as areas para estacionamentos vao ser ainda mais

restritas.

Pela posicdo da CPDF e GESCC, as areas para novos
estacionamentos no campus devem ser limitadas e ficariam restritas as areas
citadas no item 4.5 que perfazem um total de 866 vagas, e mais algumas

previsdes, tais como:

e estacionamento do Centro de Cultura e Extensdo, com
aproximadamente 400 vagas;

e estacionamento para o CFM, com 52 vagas;

e ampliacdo do estacionamento da Biblioteca Universitaria com
38 vagas;

e estacionamento para o novo prédio da FAPEU, com 18 vagas;

e estacionamento para a regido dos prédios do Forum, CCJ e
CSE, com 95 vagas;

e estacionamento no Hospital Universitario, com 221 vagas;
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e estacionamento para a FEPESE e DAE com 38 vagas;
e estacionamento para a regido leste do campus, ainda em

estudos, com aproximadamente 265 vagas.

Talvez alguma outra area ainda seja destinada para atender a
situacBes ndo previstas, contudo, serdo areas pequenas, porque ndo ha mais
grandes areas livres no campus. Portanto, as novas vagas de estacionamento
que este campus ainda suporta, ou seja, 1.993, conseguem atender a

demanda atual com pequenos incrementos.

4.7- A politica da administracdo da UFSC em relacdo a novos

estacionamentos

A UFSC, bem como todos os 6rgdos da administracdo publica
federal, estd em sérias dificuldades financeiras, se consideradas as areas de
investimentos em novos projetos. O orgamento para a execucdo de obras,
onde as necessidades sdo enormes, esta cada vez mais limitado. Programas
extra orcamentarios para a ampliacdo ou consolidacdo do campus,

praticamente, ndo existem mais.

A verba para construcdo de novos estacionamentos é a mesma
gue pode ser utilizada para a construcéo de laboratérios e salas de aula, e esta
€ uma opc¢ao que tem que ser feita pela Administracdo da Universidade. Para
atender a demanda atual de estacionamentos, deveriam ser abertas em torno
de 1.500 novas vagas. Estas novas vagas representariam um custo final de

aproximadamente R$ 750.000,00 (setecentos e cinquenta mil reais).

Segundo informacdes da Secretaria de Planejamento da UFSC, o

orcamento para o ano de 1996, nas rubricas “obras e servigos de terceiros para
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obras”, que sdo as que podem ser aplicadas em construcdes, € de R$
850.000,00 (oitocentos e cinquenta mil reais). Este valor seria suficiente para
criar todas as vagas necessarias para suprir a demanda de estacionamento.
Entretanto, apesar das constantes reclamagbes sobre a falta de
estacionamentos, a UFSC tem outros problemas sérios com a falta de espacgo
fisico adequado para a parte de ensino. A manutencdo de todos os prédios,
alguns com bastante tempo de uso, compartilham os mesmos recursos. Para o
presente ano, a opcdo tomada foi ndo investir 0s recursos em
estacionamentos, mas sim, dar continuidade as obras que estdo em

construgao.

A tendéncia deve ser seguida nos préximos anos, ou pelo menos
enquanto as verbas para novos investimentos forem insuficientes para atender
as reais necessidades da Universidade. Seria muito dificil justificar a utilizacdo
de recursos para atender uma pequena parcela da comunidade universitaria
que usa o0 automovel particular para seus deslocamentos, enquanto faltam

condi¢des para melhor se desenvolver as atividades fim da instituigao.

4.8 - Os problemas de transito com o aumento do numero de vagas de

estacionamento

O deslocamento diario da comunidade universitaria, para a UFSC
exerce uma grande influéncia sobre todo o sistema viario que leva até o
campus. Isto pode ser constatado pela diferenca que se sente no transito nos
meses de férias escolares. As ruas atuais comecam a dar sinais de saturacao,
principalmente, em torno do campus e nos horarios de pico. Tanto que a
Prefeitura Municipal de Florianépolis, que é a responsavel pelo transito, esta
preocupada em dar uma melhor solucdo ao problema, e comeca a projetar

novas obras para o local.
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Entretanto, ao se aumentar a oferta, a demanda tende a
aumentar. Principalmente em locais onde ela esta reprimida pela baixa oferta.
O caso dos estacionamentos da UFSC pode ser um destes. Aumentando-se a
demanda, o transito, tende a ficar mais congestionado. Muitos dos usuarios da
Universidade moram préximo ao campus. Alguns se deslocam de automével
até ele, outros, sentindo a dificuldade que é conseguir estacionar, preferem
deixar seus carros em casa. Se 0 estacionamento fosse facil, muitos destes
tenderiam a utilizar o automovel, e a situacdo do transito se tornaria ainda mais

caodtica.

4.9 - O custo da seguranca dos veiculos

A seguranca dos veiculos estacionados pode ser feita de varias
formas. Uma delas seria a presenca fisica de guardas que se
responsabilizariam por esta seguranca. Outra, através de um seguro coletivo
que pode ser feito abrangendo toda a area do estacionamento. Em ambas,

existe um custo embutido, que deve ser analisado.

A estrutura organizacional da UFSC contempla uma Central de
Seguranca Fisica e Patrimonial. O objetivo desta unidade esta definido na
propria denominacdo. O numero de vigilantes em seus quadros, contudo €&
muito pequeno. Este fato torna impossivel designar servidores para realizarem
a seguranca nos estacionamentos. Para se responsabilizar pela seguranca dos
veiculos, a Universidade teria que contratar pessoal com esta finalidade

especifica. Naturalmente, a instituicdo incorreria em novas despesas.

Para o caso de contratar um seguro coletivo para os veiculos
estacionados no campus, alguns servicos extras deveriam ser realizados. Nos
estacionamentos da UFSC néo ha controle de entrada e saida dos veiculos, e

esta é uma das exigéncias das seguradoras. Para se ter este controle, seriam
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necessarias guaritas com atendentes ou algum sistema de guarita eletronica
que registrasse 0s horarios em que 0s veiculos permanecem em suas
dependéncias. Como no caso da UFSC sdo 26 areas distintas de
estacionamentos, estes servicos necessitariam ser realizados em cada uma
delas. Uma outra alternativa seria definir regibes com entradas pelo mesmo

acesso, para colocacéo deste sistema de controle.

O custo inicial destes servicos e a sua manutencao sdo bastante
elevados. Em levantamento realizado em empresas de administracdo de
estacionamentos, obteve-se os custos de R$ 1.500,00 para uma cancela com
acionamento eletrébnico e R$ 1.500,00 para uma guarita. Adicionando-se a
estes 0s custos de um sistema integrado de controle, composto de
computador, cabos de interligacdo dos terminais e instalagdo, estimados em
R$ 3.000,00, totaliza-se um investimento inicial de R$ 6.000,00 para cada

estacionamento.

Os custos com pessoal para o controle também foram levantados
junto a empresas de administracdo de estacionamentos que atuam em
Floriandpolis. Os salarios para o0s empregados de estacionamentos,
determinados pelo sindicato da categoria, situam-se préximos a R$ 309,00
mensais, para um turno de 44 horas semanais. Para aqueles que trabalham
diretamente com a cobranca de tarifas, € pago um adicional de 20%.
Considerados o0s encargos sociais de 125%, obtém-se um custo final por
funcionéario de R$ 695,00 e R$ 833,00, respectivamente.

Supondo que a seguranca nos estacionamentos na UFSC seja
implantada no periodo compreendido entre 7:00 horas e 23:00 horas, serdo

necessarios dois turnos de trabalho.

Pela experiéncia das empresas administradoras de

estacionamentos, em areas com poucas vagas, e com boa visualizacdo destas,
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o funcionario que fica na guarita pode fazer todo o controle, ndo necessitando

de outras pessoas. Em areas maiores, é preciso contratar um efetivo maior.

As areas de estacionamento no campus, em sua maioria, Sao
pequenas, com uma média de 50 vagas. Poucas tém mais de 100 vagas. Para
um estacionamento com 50 vagas, pode-se considerar apenas um funcionario
trabalhando em cada turno de servico. Para o calculo do custo da seguranca
diaria por vaga em um estacionamento com estas caracteristicas,

considerando-se apenas o custo de pessoal, aplica-se a férmula:

C
Cuv ="
VXD (4.1)

Onde: Cuv = custo unitario por vaga
Cp = custo de pessoal mensal
V = numero de vagas

D = nimero de dias Uteis por més

A partir desta equacéo, a TABELA 4.2 apresenta os valores por
hora a serem pagos para o servico de seguranca. Considerou-se que para um
estacionamento com 150 vagas sejam necessarios dois funcionarios por turno.
Para os calculos deste trabalho serd utilizada uma média dos valores obtidos

para os estacionamentos com 50 e 150 vagas.

TABELA 4.2 - VALORES PARA O SERVICO DE SEGURANCA

ESTACIONAMENTO TIPO VALOR SEM VALOR COM
COBRANCA (R$) COBRANCA (R%)
50 vagas 1,26 1,51
150 vagas 0,84 0,92
média 1,05 1,20
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Uma proposta de seguro coletivo de estacionamentos
apresentada por uma seguradora a UFSC, em maio deste ano, para cobertura
de 3.000 veiculos, apresenta um custo anual de R$ 72.000,00 (setenta e dois
mil reais). Para um numero de veiculos menor, o valor total é proporcional. Se
for considerado o numero total de veiculos, diariamente, durante 260 dias por
ano, o custo do seguro é equivalente a R$ 0,10 / veiculo / dia.

4.10 - Estacionamentos em outras Universidades Federais

O GESCC da UFSC encaminhou a diversas universidades
federais um questionario sucinto para ver o funcionamento de estacionamentos
nestas outras instituicbes de ensino. Este questionamento tinha o objetivo de
obter subsidios para os estudos que estdo sendo desenvolvidos na UFSC,

principalmente naquelas onde alguma medida de restricdo era imposta.

Na Universidade Federal do Rio Grande do Sul o estacionamento
é livre para servidores docentes e técnicos administrativos e as vagas restantes

séo sorteadas entre os alunos. O sistema tem razoavel aceitacao.

Na Universidade Federal de Pernambuco o estacionamento é
controlado, mas professores, servidores e alunos podem ter acesso. Na
Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro o estacionamento é parcialmente

livre, com razoavel aceitacdo da comunidade universitaria.

Na Universidade Federal da Bahia, todos os veiculos para terem
acesso ao campus devem ser cadastrados. Existe um controle nas entradas e
saidas do campus, no qual é feita uma verificagdo de adesivos colados aos
veiculos com crachas de identificacdo de cada usuario. Professores, servidores
e alunos podem ser cadastrados, além de visitantes que recebem uma

autorizagdo para o dia em que forem a Universidade.
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No préoximo capitulo, uma andlise sobre os estacionamentos
existentes na UFSC, utilizando-se do método de preferéncia declarada é
realizada. Através dos resultados a serem obtidos pretende-se propor
melhorias, ndo apenas com relacdo as areas atualmente destinadas aos

estacionamentos, mas também, para aguelas em que se prevé expansdes.



5. APLICACAO DO METODO DE PREFERENCIA DECLARADA
AOS ESTACIONAMENTOS DA UFSC

5.1 - Introducéo

Neste capitulo € apresentada uma aplicacdo préatica do método de
preferéncia declarada, para medir a preferéncia da escolha dos usuarios dos

estacionamentos da Universidade Federal de Santa Catarina.

A partir deste levantamento sera possivel identificar os atributos
considerados mais importantes para os estacionamentos da UFSC. E a partir
dos resultados obtidos sera possivel tracar politicas e estratégias de gestéo

dos mesmos.

5.2 - Abordagem proposta

Os estacionamentos para atender aos usuarios de 0Orgaos
publicos tem sido construidos ao longo dos anos, com énfase nos aspectos
guantitativos e técnicos, e limitados pelos aspectos econdmicos, néao

considerando o atendimento das preferéncias dos usuarios.

Em uma universidade publica, pode-se dividir a sua comunidade
em trés grandes grupos: professores, servidores técnico administrativos e
alunos, que se deslocam até ela com objetivos diferentes. Neste trabalho se
considera ainda uma subdivisdo em cada um destes grupos, pois 0 objeto da
pesquisa sdo as pessoas que utilizam automovel proprio e os estacionam no

campus da UFSC.



60

A abordagem proposta tem como objetivo incorporar as
preferéncias dos grupos envolvidos, nos estacionamentos atuais e futuros do
campus da UFSC. Através dos modelos obtidos neste trabalho, sera possivel
projetar areas de estacionamento mais proximas dos interesses dos grupos de

usuarios.

Para o desenvolvimento da abordagem proposta, 0s seguintes

aspectos devem ser analisados:

e caracterizagao dos grupos envolvidos;

e identificacdo dos atributos relevantes para cada um dos
grupos;

e quantificacao das preferéncias de cada um dos grupos;

e determinacdo das utilidades relativas dos atributos;

e determinacdo da utilidade de cada um dos estacionamentos

existentes e futuros.

5.3 - Caracterizacao dos grupos envolvidos

A caracterizacdo dos grupos envolvidos tem como principal
objetivo o conhecimento da composicdo de cada grupo, bem como a
identificacdo de possiveis estratos. A identificacdo de estratos, € uma
informag&o importante para as etapas seguintes, uma vez que podem ser
observados comportamentos diferentes nesses estratos, 0 que tornara
necessaria a segmentacao dentro dos grupos (BASTOS, 1994).

A comunidade que forma a UFSC é constituida de 1.644
professores, 3.312 servidores técnico administrativos e 17.912 alunos, sendo
15.875 de graduacdo e 2.037 de poés-graduacdo. N&o estdo sendo

considerados os alunos a nivel de especializagdo, pois estes cursos nao
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mantém uma regularidade e nem uma constancia quanto a oferta do numero
de vagas. A distribuicdo desse pessoal pelas diversas unidades da UFSC esta
apresentada nas TABELAS 5.1, 5.2 e 5.3.

O CCA nao esta localizado no campus da Trindade e os dados
referentes a esse centro de ensino ndo serdo computados para analise futuras

e célculos de populacao.

Além destas, outras pessoas que estdo diretamente ligadas a
Universidade e se deslocam, quase que diariamente até o campus, tais como,
funcionarios de fundacdes, bancos, lanchonetes, copiadoras, etc., ndo serao
levadas em consideracdo. Os estudos que serdo apresentados se limitam aos

professores, funcionarios e alunos da UFSC.

TABELA 5.1 - NUMERO DE PROFESSORES DA UFSC

CENTRO AUXILIAR ASSISTENTE  ADJUNTO TITULAR TOTAL
CTC 5 64 216 60 345
CSE 10 21 66 13 110
CCSs 41 76 141 32 290
CFH 3 57 80 23 163
CCE 19 42 74 20 155
CFM 0 12 130 13 155
CcCJ 10 18 43 9 80
CED 2 46 29 6 83
CDS 2 16 31 5 54
CCA 2 14 39 12 67
CCB 8 36 80 18 142

TOTAL 102 402 929 211 1.644

Fonte de Dados - Boletim de Dados da UFSC - 1995

TABELA 5.2 - NUMERO DE SERVIDORES TECNICO-ADMINISTRATIVOS DA UFSC

UNIDADE SERVIDORES
Orgéos vinculados ao Gabinete do Reitor 92
Orgéaos vinculados a Vice-Reitoria 106

Orgaos vinculados a Pro-Reitoria de Administracdo 434
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Orgaos vinculados a Pro-Reitoria de Assuntos da Comunidade Universitaria 176
Orgaos vinculados a Pro-Reitoria de Ensino de Graduagao 139
Orgéos vinculados a Pro-Reitoria de Cultura e Extenséo 89
Orgaos vinculados a Pro-Reitoria de Pesquisa e Pés-Graduacg&o 40
Orgéos vinculados a Secretaria Especial de Planejamento 29
Orgaos vinculados a Secretaria Extraordinaria de Informatica 47
Hospital Universitario 1.232
CCA 84
CcCB 84
CCE 47
CcCJ 37
CCs 148
CDs 34
CED 98
CFH 69
CFM 93
CSE 57
CTC 177
TOTAL 3.312
Fonte de Dados - Boletim de Dados da UFSC - 1995
TABELA 5.3 - NUMERO DE ALUNOS MATRICULADOS NA UFSC
CENTRO GRADUACAO MESTRADO :DOUTORADO: TOTAL
DIUR NOT TOTAL
CTC 3.876 - 3.876 728 296 4.900
CSE 1.627 1.498 3.125 77 - 3.202
CCs 2.184 - 2.184 86 46 2.316
CFH 1.025 711 1.736 157 8 1.901
CCE 916 335 1.251 108 31 1.390
CFM 676 290 966 83 54 1.103
CCJ 442 477 919 87 37 1.043
CED 451 266 717 101 11 829
CDS 438 - 438 - - 438
CCA 386 - 386 86 - 472
CCB 277 - 277 41 - 318
TOTAL 12.298 3.577 15.875 1.554 483 17.912

Fonte de Dados - Boletim de Dados da UFSC - 1995
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5.4 - Identificacdo dos atributos relevantes

A identificacdo dos atributos mais relevantes deve ser feita
preservando ao maximo as percepcdes e experiéncias dos grupos envolvidos,
em relacdo aos acontecimentos que vivenciam (BASTOS, 1994). Portanto,
deve-se identificar os atributos que sejam significativamente relevantes aos
grupos.

Uma pesquisa exploratoria foi realizada com o objetivo de
identificar os atributos relevantes a cada grupo. Esta pesquisa foi realizada em
conjunto com o GESCC. O questionario aplicado na pesquisa esta apresentado
no ANEXO.

Para determinacdo do tamanho da amostra para cada um dos

grupos foi utilizada a formula:

_ ’(p@A-p)
(N =De® +z°p(1- p)

(5.1)

onde: n = amplitude da amostra
z = coeficiente para determinado nivel de confianca
p = proporcéo dos elementos portadores do carater considerado
e = margem de erro

N = amplitude da populagéo

A margem de erro considerada foi de 5% com nivel de confianca
de 95% para o estabelecimento do tamanho da amostra. A proporgao p
adotada foi de 0,5.

No total foram realizadas 1.003 entrevistas, no periodo de abril a
junho de 1.997, conforme TABELA 5.4.
TABELA 5.4 - TAMANHO DA AMOSTRA PARA PESQUISA EXPLORATORIA
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GRUPO TAMANHO DA AMOSTRA
Professor 309
Servidor 327
Aluno 367

Para a determinacédo dos valores apresentados na TABELA 5.4
utilizou-se a equacao (5.1) para cada grupo. As amostras foram coletadas,
dentro de cada grupo, de forma proporcional as unidades descritas nas
TABELAS 5.1,5.2 e 5.3.

A pesquisa inicial permitiu a identificagéo dos atributos relevantes
para a escolha de estacionamentos, assim como outros dados relevantes. A

seguir, os principais resultados estdo apresentados.

5.4.1 - Pesquisa Exploratoria

Na pesquisa exploratoria levou-se em consideracdo os meios de
transporte utilizados para deslocamento, o fluxo origem-destino da populagéo
académica, a posicdo em relacdo a transportes alternativos bem como o0s

atributos principais para os estacionamentos da UFSC

5.4.1.1 - Meios de Transporte utilizados para deslocamento a UFSC

As TABELAS 5.5, 5.6 e 5.7 apresentam o0s principais meios de
transporte utilizados pelos integrantes da comunidade universitaria em seu
deslocamento até o campus.

Entre professores € predominante o uso de automovel para a

realizacdo deste deslocamento. Quase 80% deles utilizam o automdével para o
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seu deslocamento. Isto implica que esta categoria seja a mais afetada pela
questao estacionamento na UFSC. Ao contrério, cerca de 56% dos servidores
e 48% dos alunos utilizam transporte coletivo (no caso, 1 ou mais 6nibus) para
realizar o mesmo deslocamento. As porcentagens de servidores e alunos que
se deslocam para o campus utilizando automaovel sédo praticamente iguais e em
torno de 30%.

TABELA 55 - MEIO DE TRANSPORTE UTILIZADO POR PROFESSORES PARA SE
DESLOCAR PARA O CAMPUS, EM PORCENTAGEM

MEIO DE TRANSPORTE PORCENTAGEM
Automovel como motorista 76,38
Automével como passageiro 2,27
1 6nibus 6,15
2 ou + 6nibus 3,88
Bicicleta 0,32
Motocicleta 0,32
A pé 10,68
Taxi -
Outro -
TOTAL 100,00

TABELA 5.6 - MEIO DE TRANSPORTE UTILIZADO POR SERVIDORES PARA SE
DESLOCAR PARA O CAMPUS, EM PORCENTAGEM

MEIO DE TRANSPORTE PORCENTAGEM
Automovel como motorista 30,58
Automével como passageiro 4,89
1 6nibus 24,46
2 ou + Onibus 31,19
Bicicleta -
Motocicleta -
A pé 8,26
Taxi -
Outro 0,61
TOTAL 100,00

TABELA 5.7 - MEIO DE TRANSPORTE UTILIZADO POR ALUNOS PARA SE DESLOCAR
PARA O CAMPUS, EM PORCENTAGEM



MEIO DE TRANSPORTE

PORCENTAGEM

Automovel como motorista 25,07
Automével como passageiro 7,63

1 6nibus 28,07

2 ou + 6nibus 19,35
Bicicleta 1,63
Motocicleta 0,54

A pé 17,71
Taxi -
Outro -
TOTAL 100,00

Estes numeros ndo apresentam grandes variagcbes quando

analisados entre as diferentes unidades de ensino (TABELAS 5.8, 5.9 e 5.10)

TABELA 5.8 - MEIO DE TRANSPORTE UTILIZADO POR PROFESSORES PARA SE

DESLOCAR PARA O CAMPUS, EM PORCENTAGEM, POR CENTRO DE

ENSINO
MEIO DE CCS:iCCB:CFM: CCE :CED : CFH i CTC : CSE : CDS : CCJ
TRANSPORTE
Automével como | 66,67 90,00 61,54 74,19: 88,24} 66,67 85,51} 68,18! 72,73
motorista
Automadvel como 4.44; - - - - 5,13 2,90 455 -
passageiro
1 6nibus 8,89 - 7,69i 3,23i 5,88 12,82 2,90 4,55{ 18,18
2 ou + Onibus 4.44; 6,67i 0,00i 9,68 - 7,69 455 -
Bicicleta - - 3,85 - - - - -
Motocicleta - - - - - - 455 -
A pé 15,56 3,33i 26,92 12,90{ 5,88! 7,69 8,70i 13,64i 9,09
Taxi - - - - - - - -
Outro - - - - - - - -
TOTAL 100,00i100,00:{100,00{100,00:100,00i100,00i100,00;100,00i100,00;100,00

TABELA 59 - MEIO DE TRANSPORTE UTILIZADO POR SERVIDORES PARA SE

DESLOCAR PARA O CAMPUS, EM PORCENTAGEM, POR CENTRO DE

ENSINO

MEIO DE

' CCS | CCB | CFM | CCE | CED | CFH | CTC | CSE | CDS | CCJ |
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TRANSPORTE
Automovel como 31,25: 22,22 30,00: 60,00 25,00i 33,33 22,22i 66,67 25,00 50,00
motorista
Automovel como - - - - - 16,67 5,56: - - -
passageiro
1 6nibus 18,75; 33,33; 40,00 - 25,00 16,67; 27,78; 33,33} 50,00; 25,00
2 ou + Onibus 37,50i 33,33i 20,00; 40,00; 37,50: 33,33: 33,33 - - 25,00
Bicicleta - - - - - - - - - -
Motocicleta - - - - - - - - - -
A pé 12,50 11,11 10,00 - 12,50 - 11,11 - - -
Taxi - - - - - - - - - -
Outro - - - - - - - - 12500 -
TOTAL 100,00:100,00:100,00:100,00:100,00:100,00:100,00:100,00:100,00:100,00

TABELA 5.10 - MEIO DE TRANSPORTE UTILIZADO POR ALUNOS PARA SE DESLOCAR
PARA O CAMPUS, EM PORCENTAGEM, POR CENTRO DE ENSINO

MEIO DE CCSiCCB:iCFM i CCE i CED | CFH | CTC { CSE i CDS i CCJ
TRANSPORTE
Automével como | 28,30i 20,00; 52,38; 14,29 25,00i 27,78i 21,93i 23,08; 25,00 25,00
motorista
Automével como 1,89 10,00i - 14,29: 25,00i 19,44 4,39i 9,23! - 6,25
passageiro
1 6nibus 30,19; 30,00; 19,05 50,00 16,67; 30,56; 21,05 33,85! 8,33 37,50
2 ou + 6nibus 11,32; 10,00; 19,05; 10,71: 25,00: 16,67: 24,56; 18,46: 50,00 12,50
Bicicleta 1,89 - - 3,57¢ - - 2,63i - 8,33; -
Motocicleta - - - - - - - - - 12,50
A pé 26,42; 30,00i 9,52 7,14i 8,33 5,56 25,44 15,38; 8,33i 6,25
Taxi - - - - - - - - - -
Outro - - - - - - - - - -
TOTAL 100,00i100,00i100,00i100,00i100,00i100,00i100,00{100,00i{100,00i100,00

O total potencial de pessoas que vem para o0 campus de

s

automovel, diariamente, € em torno de 6.500. Estes dados apresentam

nameros bem maiores do que o do levantamento realizado in loco, onde

chegou-se a 3.300 veiculos. Tal fato, provavelmente, tem justificativa no

aspecto de temporalidade de uso dos estacionamentos.
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5.4.1.2 - Fluxo Origem-Destino da populacdo académica

As FIGURAS 5.1, 5.2 e 5.3 apresentam, respectivamente, 0s
fluxos de deslocamento origem-destino da populacédo académica da UFSC.

Entre os professores, 40% deslocam-se de trés grandes setores:
bairros Trindade, Corrego Grande e regides delimitadas com o Centro. Para os
servidores a distribuicdo € bem mais variada (apenas 28% tem origem nos
bairros Trindade, Corrego Grande e Centro). Entre os alunos, cerca de 40%

deslocam-se nos sentidos Centro - UFSC e Trindade - UFSC.

A partir destas observacbes, onde se nota uma concentracao
maior em alguns bairros, e com o propdésito de diminuir o nimero de pessoas
que vem para a Universidade com veiculo préprio, uma proposta é a criacao de

formas alternativas de transporte.

5.4.1.3 - Posicao em relagao a transportes alternativos

Considerando-se apenas as pessoas que vém para a UFSC
dirigindo o seu automoével e questionados sobre a possibilidade de utilizarem
um sistema de transporte coletivo em melhores condicdes do que o atual, se
este passasse proximo de sua residéncia, obteve-se o0s resultados
apresentados na TABELA 5.11.

TABELA 5.11 - UTILIZACAO, PELOS USUARIOS DE AUTOMOVEL, DE UM SISTEMA DE
TRANSPORTE COLETIVO EM MELHORES CONDICOES DO QUE O
ATUAL, EM PORCENTAGEM

PROFESSOR SERVIDOR ALUNO
N&o utilizaria 42,80 34,00 30,43
Utilizaria 57,20 66,00 69,57
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A partir destes resultados pode-se concluir que as seguintes

acOes acarretariam na diminuicdo do problema de estacionamento:

e melhoria do sistema de transporte coletivo, com mais horarios
e linhas, a ser proposto aos responsaveis pelo setor;

e criacao de linhas de transporte seletivo, principalmente entre a
UFSC e bairros préximos;

e criagcdo de um sistema de transporte coletivo exclusivo para
professores, servidores e alunos da UFSC;

e incentivar o transporte solidario entre os integrantes da
comunidade universitaria, com revezamento de veiculos por

periodos ou por dias.

Estas acbes também atenderiam aos demais integrantes da

comunidade universitaria (aqueles que néo utilizam o transporte individual).

Se considerados todos os professores, servidores e alunos da
UFSC, o anseio pela melhoria do transporte coletivo € ainda maior. Estes

dados estdo apresentados na TABELA 5.12.

TABELA 5.12 - UTILIZAGAO, PELA COMUNIDADE UNIVERSITARIA, DE UM SISTEMA DE
TRANSPORTE COLETIVO EM MELHORES CONDICOES DO QUE O
ATUAL, EM PORCENTAGEM

PROFESSOR SERVIDOR ALUNO
Nao utilizaria 42,72 14,07 22,34
Utilizaria 57,28 85,32 76,57

Estes dados, aliados aos apresentados nas TABELAS 5.5, 5.6 e
5.7, onde € mostrado que o percentual de pessoas que vem de automoével
como passageiro (carona) para a UFSC é muito pequeno, servem como
sugestdo para a criacdo de um programa de incentivo a carona entre todos os

integrantes da comunidade universitaria.
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5.4.1.4 - Atributos principais para os estacionamentos da UFSC

A pesquisa realizada investigou os integrantes da comunidade
académica com relacdo aos atributos considerados essenciais nos

estacionamentos existentes no campus.

As escolhas dos atributos relevantes por toda a comunidade
universitaria e por cada segmento, estdo apresentadas, respectivamente, nos
GRAFICOS 5.1,5.2,5.3 e 5.4.

Os quatro principais atributos escolhidos foram comuns a todas as

categorias, variando apenas a ordem de preferéncia:

e distancia do estacionamento ao local de trabalho/estudo;
o disponibilidade de vagas;
e acesso de entrada e saida;

e seguranca dos veiculos.

O quinto atributo na preferéncia dos professores (sombreamento
com arvores) foi diferente dos preferidos por alunos e servidores (iluminacao),
que ficou em sexto lugar na preferéncia dos professores. Se considerados
todos os segmentos da comunidade universitaria em conjunto, o quinto atributo

escolhido também foi a iluminacdo dos estacionamentos.

Como a variagdo do quinto para o sexto atributo na preferéncia
dos professores foi minima, optou-se por considerar a iluminacdo no
estacionamento como o quinto atributo para todas as categorias envolvidas na
pesquisa de preferéncia declarada. Desta forma, pode-se comparar o trade-off
para todos os envolvidos na pesquisa, sobre os mesmos atributos.

Como alguns dos atributos apresentam custos financeiros para

serem incorporados ou melhorados nos atuais estacionamentos da UFSC,
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introduziu-se mais um atributo na pesquisa, a “tarifa”. Este atributo representa o

valor a ser pago pela utilizacdo de uma vaga, em determinado periodo.

Estes atributos foram, entdo, considerados no experimento de

preferéncia declarada realizado.

Outros atributos, contudo, podem ser analisados e incorporados
aos estacionamentos da UFSC. Os estacionamentos com arvores que
proporcionam sombra sao preferidos aos estacionamentos cobertos, por todos
0s grupos envolvidos na pesquisa. O plantio de arvores poderia ser feito nos
estacionamentos que ainda ndo as possuem. A um custo relativamente baixo
se aumentaria satisfacdo dos seus usuarios, além de criar um visual mais

agradavel.

Para o grupo dos professores, a manutencédo das areas verdes
existentes é um atributo importante. Para servidores e alunos este ndo é um

item muito relevante.

A facilidade de manobras dentro dos estacionamentos é outro
atributo considerado por todos os grupos. Isto poderia ser melhorado com a
conscientizacdo dos préprios usuarios e uma maior fiscalizacdo para evitar 0s
veiculos estacionados em locais de circulagdo, impedindo as manobras
necessarias dos motoristas.

A pavimentacdo é outro item relevante na escolha de um

estacionamento pelos trés segmentos analisados.
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GRAFICO 5.1 - ESCOLHA DE ATRIBUTOS DE ESTACIONAMENTOS NA UFSC, EM PORCENTAGEM -
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GRAFICO 5.2 - ESCOLHA DE ATRIBUTOS DE ESTACIONAMENTOS NA UFSC, EM PORCENTAGEM -
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GRAFICO 5.3 - ESCOLHA DE ATRIBUTOS DE ESTACIONAMENTOS NA UFSC, EM PORCENTAGEM -
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GRAFICO 5.4 - ESCOLHA DE ATRIBUTOS DE ESTACIONAMENTOS NA UFSC, EM PORCENTAGEM - ALUNOS
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5.5 - Quantificacdo das preferéncias de cada um dos grupos

A quantificacdo das preferéncias de cada um dos grupos
envolvidos na pesquisa por um determinado atributo ndo é uma tarefa direta.
Com a aplicagdo de uma pesquisa de preferéncia declarada para 0s grupos
envolvidos, pode-se obter o conhecimento desejado sobre a quantificacdo das

preferéncias para os atributos apresentados.

Para a realizagcdo desta etapa € necessario a definicdo do modelo
do experimento a ser aplicado, a definicho das amostras, a aplicacdo do
experimento e a analise dos resultados, com o0 ajuste dos coeficientes de

utilidades para cada um dos atributos considerados (BASTOS, 1994).

As preferéncias dos grupos sdo estimadas com a aplicacdo de um
experimento de preferéncias declaradas através do método de ordenacéo de

alternativas hipotéticas.

5.5.1 - Definicdo dos niveis dos atributos considerados

No método utilizado para a definicdo da preferéncia declarada
(ordenacdo de alternativas hipotéticas) € apresentado ao entrevistado um
conjunto de cartdes com a descricao das alternativas, e é solicitado que ele
ordene as suas preferéncias em ordem decrescente. Com essa finalidade,
precisa ser definida a combinacdo dos niveis dos atributos nas diversas

alternativas.

Neste estudo, os atributos utilizados foram os cinco preferenciais
na pesquisa exploratéria, e o sexto foi a tarifa, ja citada anteriormente. Para

todos os grupos envolvidos, foram utilizados os mesmos atributos.
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A defini¢cdo dos niveis (o valor que cada atributo pode assumir) foi
estabelecida a partir de um valor médio para os atributos ja existentes nos
estacionamentos da UFSC. Para os atributos hipotéticos atribuiu-se valores
qgque possam ser facilmente identificaveis por todos o0s entrevistados. Na
TABELA 5.13 estéo apresentados os atributos e seus niveis.

TABELA 5.13 - ATRIBUTOS E SEUS NIVEIS

ATRIBUTOS NIVEIS

Distancia ao Local de Trabalho / Estudo até 100 m
de 100 a 200 m
acima de 200 m
Seguranca sem

com
Tempo de espera por uma vaga sem espera
5 minutos
15 minutos
Acesso de entrada e saida dificil

facil
lluminag&o sem

com
Tarifa sem

R$ 1,00/dia
R$ 2,00/dia

O atributo Distancia ao Local de Trabalho/Estudo esta relacionado
com a distancia de caminhada a pé apds o usuario estacionar o seu veiculo.

Os niveis considerados foram:

e até 100 metros de distancia
e de 100 a 200 metros

e acima de 200 metros

O atributo Seguranca esta relacionado com a disponibilidade de
pessoal para manter a seguranca, bem como um seguro coletivo para todos os

veiculos estacionados no campus. Os niveis considerados foram:
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e sem seguranca

e com seguranca

O atributo Tempo de Espera por uma Vaga relaciona-se com a
disponibilidade de vagas nos estacionamentos, e o0s niveis foram definidos pelo
tempo que o motorista tem que esperar para ter uma vaga disponivel ao chegar

ao local. Os niveis considerados foram:

e sem espera por vaga
e 5 minutos de espera

e 15 minutos de espera

Com relacéo ao atributo Acesso de Entrada e Saida, entende-se a
facilidade ou dificuldade de movimentagdo nas vias de acesso ao

estacionamento em fun¢éo da sua localizagédo. Os niveis considerados foram:

e acesso dificil

e acesso facil

O atributo lluminagéo relaciona-se ao fato do estacionamento

possuir ou ndo iluminacédo satisfatoria. Os niveis considerados foram:

e sem iluminacéo

e com iluminacéo

Por Tarifa entende-se o valor que o usuério tem que pagar para
poder utilizar uma vaga de estacionamento em um determinado periodo de
tempo. Os niveis considerados foram:

e sem cobranca de tarifa

e R$ 1,00 por dia

e R$ 2,00 por dia
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5.5.2 - Elaboragé&o das alternativas

Com os niveis definidos, pode-se estabelecer a combinacdo
desses para todos os atributos incluidos no experimento e definir o namero

total de alternativas.

O modelo proposto, com fatorial completo, resulta em 216
alternativas (3°x2°). Devido ao elevado nimero de alternativas, a elaboracéo
dos cartbes considerando apenas a eliminacdo das alternativas dominadas e
daquelas que geram preferéncia induzida (alternativas que sao sempre

preferidas em relac@o as demais) ndo € a melhor solugéo.

Partiu-se, entdo, para a definicdo de um experimento com fatorial
fracionario, com um menor nimero de alternativas, que tornasse viavel a sua
aplicacdo. Foram selecionadas 30 alternativas e divididas em 5 grupos de 6

cartdes, com o objetivo de facilitar a ordenacéo por parte dos entrevistados.

Para cada grupo de cartbes foi atribuida uma cor diferente para
facilitar o processo de realizacdo das entrevistas. Com o objetivo de melhorar
as questdes de entendimento e de interpretacdo, nos cartbes foram utilizadas
representacdes pictéricas das alternativas. Na FIGURA 5.4 estad apresentada

uma amostra dos cartbes elaborados.

Distéincia ao Local Tempo de Espera Acesso de . .
de Trabalho/Estudo Seguranca por uma Vaga Entrada e Saida Tuminagéo Tarifa
/™ / /-
& i ﬁ-" : ,"l
L[[[I] - éé g .;L"”/ Ve VAN
mynm N / ___________________
até 100 m Com Sem espera Fécil Com Sem
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FIGURA 5.4 - EXEMPLO DE UM CARTAO APLICADO NA PESQUISA DE PREFERENCIA
DECLARADA

A TABELA 5.14 apresenta a composi¢cao dos grupos de cartdoes

utilizados na pesquisa de preferéncia declarada.

5.5.3 - Realizagéo das entrevistas

O experimento foi realizado nos meses de junho e julho de 1997,
no campus da UFSC, utilizando o método de entrevista face a face. Para a
realizacdo das entrevistas foram selecionados o0s usuarios dos
estacionamentos da UFSC, ou seja, apenas aqueles que vem para 0 campus

de automovel proprio.

O tamanho da amostra, para cada segmento, foi determinado
através da equacdo 5.1, com erro maximo de 5% e margem de confianga de
95%, considerados aqueles que se deslocam para o campus em automoével
particular. No total foram entrevistados 135 professores, 110 servidores e 150
alunos, divididos, proporcionalmente, por todas as unidades localizadas no

campus.



TABELA 5.14 - COMPOSICAO DOS GRUPOS DE CARTOES UTILIZADOS NA PESQUISA DE PREFERENCIA DECLARADA
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CARTAO DISTANCIA DO SEGURANCA TEMPO DE ESPERA FACILIDADE DE ILUMINACAO TARIFA
ESTACIONAMENTO POR UMA VAGA ACESSO
GRUPO 1 - BRANCO
1 até 100 m com sem espera dificil com R$ 2,00 / dia
2 até 100 m sem 5 minutos facil sem R$ 1,00/ dia
3 de 100 a 200 m com 15 minutos dificil sem sem
4 de 100 a 200 m sem sem espera facil com R$ 2,00 / dia
5 acima de 200 m com 15 minutos dificil sem sem
6 acima de 200 m sem 5 minutos facil com R$ 1,00/ dia
GRUPO 2 - AMARELO
7 até 100 m com 15 minutos dificil sem R$ 1,00/ dia
8 até 100 m sem sem espera facil com R$ 2,00 / dia
9 de 100 a 200 m com 5 minutos facil com R$ 1,00/ dia
10 de 100 a 200 m sem 15 minutos dificil sem sem
11 acima de 200 m com sem espera facil com R$ 2,00 / dia
12 acima de 200 m sem 5 minutos dificil sem sem
GRUPO 3 - ROSA
13 até 100 m com 5 minutos facil com R$ 2,00 / dia
14 até 100 m sem 15 minutos dificil sem sem
15 de 100 a 200 m com sem espera dificil sem R$ 1,00 / dia
16 de 100 a 200 m sem 15 minutos facil com R$ 1,00/ dia
17 acima de 200 m com sem espera facil sem R$ 2,00 / dia
18 acima de 200 m sem 5 minutos dificil com sem
GRUPO 4 - AZUL
19 até 100 m com 15 minutos facil com R$ 2,00 / dia
20 até 100 m sem 5 minutos dificil sem R$ 1,00 / dia
21 de 100 a 200 m com sem espera facil com R$ 2,00 / dia
22 de 100 a 200 m sem 5 minutos dificil sem sem
23 acima de 200 m com 15 minutos facil com R$ 1,00/ dia
24 acima de 200 m sem sem espera dificil sem sem
GRUPO 5 - VERDE
25 até 100 m com sem espera facil sem R$ 2,00 / dia
26 até 100 m sem 5 minutos dificil com R$ 1,00/ dia
27 de 100 a 200 m com 5 minutos facil sem R$ 1,00/ dia
28 de 100 a 200 m sem 15 minutos dificil com sem
29 acima de 200 m com sem espera dificil com R$ 2,00 / dia
30 acima de 200 m sem 15 minutos facil sem sem




85

Realizou-se o0 mesmo namero de entrevistas para cada grupo de
cartbes com todas as categorias envolvidas na pesquisa. Assim, para 0S
professores foram realizadas 27 entrevistas para cada grupo de cartbes, para

0s servidores 22 e para os alunos, 30.

As entrevistas com professores e servidores foram realizadas,
normalmente, em seus locais de trabalho, e as com alunos, nas bibliotecas,
salas de estudo ou lanchonetes e bares do campus. Este método foi utilizado

para facilitar o processo de obtenc&o das respostas.

Outros dados dos entrevistados foram coletados: sexo, idade,
local de trabalho ou estudo na Universidade e a classe dentro da carreira,
quando professor e servidor. Estas informacdes e a ordem de preferéncia dos
cartdes foram anotadas em uma planilha, para serem analisados em um
software especifico (BASTOS, 1994) para determinacdo das preferéncias
declaradas. Os dados relativos a caracterizagdo do entrevistado foram
coletados para a eventualidade de se realizarem analises intra-grupos.

5.5.4 - Estimacdo das Func¢des Utilidades

Os dados, descrevendo as preferéncias dos individuos, foram
analisados utilizando-se um programa desenvolvido por BASTOS (1994) para
ajuste de modelos de preferéncia declarada. O programa utiliza o método de

Newton-Raphson para ajuste dos parametros.

A funcéo utilidade é estimada a partir da calibracdo do seguinte

modelo:
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U = B;1Dist + B,Seg + BsTemp + BsAces + Bsllum + BgTar + ¢ (5.2)

Onde:
Dist = distancia de caminhada a pé apds o motorista estacionar o seu
veiculo, em metros;
Seg = variavel binaria que representa o nivel do atributo seguranca;
Temp = tempo de espera por uma vaga ap0s 0 motorista chegar ao
estacionamento, em minutos;
Aces = variavel binaria que representa o atributo acesso de entrada e
saida;
llum = variavel binéria que representa o nivel do atributo iluminacao;
Tar = valor da tarifa de uma vaga de estacionamento em determinado

periodo, em Reais (R$).

Como resultados da calibracdo do modelo, sdo apresentadas
estatisticas de Qui-Quadrado para a funcdo de maxima log-verossimilhanca,
coeficiente ro, estimativas dos coeficientes dos atributos, erro padrdo e
estatistica t. Para as variaveis continuas sao apresentados os valores de
elasticidade. O QUADRO 5.1 apresenta os resultados para o grupo de

professores considerando todas as entrevistas.

Os coeficientes obtidos sdo todos significativos. Os parametros

estimados mostram que o atributo seguranca tem maior utilidade relativa.

Os sinais negativos nos atributos distancia, tempo de espera por
uma vaga e tarifa indicam que quanto maiores sdo estes valores, menor é a
utilidade do estacionamento. Isto significa que um estacionamento proximo ao

local de trabalho tem uma maior utilidade do que outro mais afastado.
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Likelihood -2*(L[0]-L[Beta]): 160.48938
Inicial: -888.198914 Rho: 0.090345
Final -807.954224 Rho Ajustado: 0.08359
Atributo Beta Erro T-Student
distancia -0.700288 0.205303 -3.411003
seguranca 1.156080 0.095713 12.078656
tempo de espera -0.933167 0.116793 -7.989921
acesso 0.534341 0.091918 5.813252
iluminacao 0.575919 0.092529 6.224198
tarifa -1.070630 0.118406 -9.041990
Elasticidade

distancia -0.405626

tempo de espera -0.257262

tarifa -0.512426

No QUADRO 5.2 estdo apresentados os resultados da pesquisa

de preferéncia declarada para o grupo de servidores.

QUADRO 5.2 - RESULTADOS PARA O GRUPO DE SERVIDORES

Likelihood -2*(L[0]-L[Beta]): 70.316162
Inicial: -723.717651 Rho: 0.04858
Final -688.55957 Rho Ajustado: 0.040289
Atributo Beta Erro T-Student
distancia -0.747218 0.226222 -3.303030
seguranca 1.087016 0.104991 10.353392
tempo de espera -0.559100 0.120787 -4.628822
acesso 0.569032 0.100341 5.670961
iluminacao 0.377033 0.098871 3.813399
tarifa -1.611505 0.130240 -12.373339
Elasticidade

distancia -0.451530

tempo de espera -0.198837

tarifa -0.659813
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Para o grupo de servidores os coeficientes mostram que o atributo
seguranca tem a maior utilidade. A exemplo do resultado obtido para o grupo
professores, o atributo tarifa € aquele que mais contribui negativamente para a

utilidade do entrevistado.
O QUADRO 5.3 apresenta os resultados para o grupo de alunos.

A estimacdo dos parametros mostra que o atributo seguranca ¢ o de maior

utilidade relativa também entre os alunos.

QUADRO 5.3 - RESULTADOS PARA O GRUPO DE ALUNOS

Likelihood -2*(L[0]-L[Beta)): 94.99292
Inicial: -986.887695 Rho: 0.048128
Final: -939.391235 Rho Ajustado: 0.042048
Atributo Beta Erro T-Student
distancia -0.986790 0.191314 -5.157966
seguranca 1.079380 0.088645 12.176458
tempo de espera -0.961527 0.102926 -9.341907
acesso 0.464231 0.085856 5.407079
iluminacao 0.387820 0.085405 4.540949
tarifa -1.640945 0.109447 -14.993094
Elasticidade

distancia -0.590677

tempo de espera -0.305632

tarifa -0.698032

No proximo capitulo sera apresentada uma analise dos resultados
obtidos a partir da realizagdo do experimento de preferéncia declarada.



6. ANALISE DOS RESULTADOS

6.1 - Introducéo

Neste capitulo serdo discutidos os resultados obtidos com a

realizacdo do experimento de preferéncia declarada.

Inicialmente serdo realizadas andlises sobre os estacionamentos
existentes na UFSC. Posteriormente serdo avaliados o0s estacionamentos
projetados e previstos. Finalmente, um estudo visando hierarquizar 0s
estacionamentos futuros para a hipotese de se efetivarem suas construcoes é

apresentado.

6.2 - Analise dos estacionamentos existentes

Conhecidas as utilidades relativas de cada atributo, para cada
grupo envolvido no experimento de preferéncia declarada, é possivel
determinar a maior utilidade que um estacionamento na UFSC pode ter,
utilizando-se a equacgéao 5.2, para cada um destes grupos. Para isto, utilizou-se
o nivel mais favoravel de cada atributo, no ponto de vista do usuario, ou seja,
estacionamento com distancia de até 100 metros de caminhada a pé apos
estacionar, com seguranca, sem tempo de espera por vagas, com acesso de
entrada e saida facil, com iluminacdo e sem cobranca de tarifa. A utilidade
maxima dos estacionamentos da UFSC, para cada grupo esta apresentada na
TABELA 6.1.

TABELA 6.1 - UTILIDADE MAXIMA DOS ESTACIONAMENTOS DA UFSC, POR GRUPO
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GRUPO PROFESSORES SERVIDORES ALUNOS
Unmaxima 1,916196 1,659472 1,438036

A diferenca entre as utilidades méaximas para cada um dos grupos
se deve a variacdo na utilidade de cada atributo. Para o grupo de professores,
que tem a maior utilidade maxima, o atributo tarifa, que € o que se apresenta
com maior peso negativo para todos os grupos, tem uma influéncia menor. E o
atributo seguranca, que apresenta a maior utilidade para todos os grupos, para

os professores, é o de maior influéncia positiva.

Entretanto, nenhum dos estacionamentos da UFSC possui esta
situacao ideal. Para determinar-se a utilidade de cada um dos estacionamentos
existentes no campus, foi feita uma analise dos atributos incluidos no
experimento, para cada um deles. Na TABELA 6.2 estdo apresentados estes

dados.

Os estacionamentos da TABELA 6.2 sdo os mesmos da TABELA
4.1. Algumas consideracdes foram feitas para a determinacdo dos niveis dos

atributos destes estacionamentos:

e distancia do estacionamento ao local de destino = distancia
média até os prédios mais préoximos;

e seguranca = nao existe seguranca especifica em nenhum
estacionamento;

e tempo de espera por uma vaga = em estacionamentos com
até 10% de carros excedentes em areas préximas, o tempo de
espera € 5 minutos e acima de 10%, o tempo € 15 minutos (os
dados foram os obtidos nos levantamentos in loco realizados em
agosto de 1997);

e acesso de entrada e saida = saida dos estacionamentos, em

horérios de pico, que é o momento de maior congestionamento;
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e iluminacdo = nos estacionamentos em que ha iluminacao, mas

com nivel

insatisfatério de

iluminacao;

iluminamento, considerou-se sem

e tarifa = ndo h& cobranca de tarifa em nenhum estacionamento.

DISTANCIA | SEGU- TEMPO DE { ACESSO DE ILUMI- | TARIFA

AO LOCAL i RANCA ESPERA ENTRADA E | NACAO

DE DESTINO POR 1 VAGA SAIDA
El até 100 m sem 15 minutos facil sem sem
E2 100 a 200m sem 15 minutos facil sem sem
E3 100 a 200m sem 15 minutos facil com sem
E4 100 a 200m sem 15 minutos facil sem sem
E5 até 100 m sem 15 minutos facil sem sem
E6 100 a 200m sem 15 minutos dificil com sem
E7 até 100 m sem 15 minutos dificil com sem
E8 até 100 m sem 15 minutos dificil sem sem
E9 100 a 200m sem 15 minutos dificil sem sem
E10 até 100 m sem 15 minutos dificil sem sem
E11 até 100 m sem 15 minutos dificil sem sem
E12 100 a 200m sem 15 minutos dificil sem sem
E13 100 a 200m sem 15 minutos dificil sem sem
E14 : 100 a 200m sem 15 minutos dificil sem sem
E15 até 100 m sem 15 minutos dificil sem sem
E16 + de 200m sem 15 minutos dificil sem sem
E17 + de 200m sem 15 minutos dificil sem sem
E18 + de 200m sem 15 minutos dificil sem sem
E19 { 100 a 200m sem 15 minutos dificil sem sem
E20 i 100 a 200m sem sem dificil sem sem
E21 até 100 m sem 15 minutos dificil sem sem
E22 até 100 m sem sem facil sem sem
E23 até 100 m sem sem facil com sem
E24 até 100 m sem 15 minutos facil sem sem
E25 até 100 m sem 15 minutos facil sem sem
E26 até 100 m sem 15 minutos facil sem sem

Aplicando-se os dados da TABELA 6.2, em conjunto com 0s
parametros estimados na pesquisa de preferéncia declarada, a equacéo 5.2,
obtém-se a utilidade de cada estacionamento existente na UFSC. Os valores

sao apresentados na TABELA 6.3.
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TABELA 6.3 - UTILIDADE DOS ESTACIONAMENTOS ATUAIS DA UFSC

GRUPO = PROFESSOR | SERVIDOR ALUNO
UTILIDADE |
Ugs -0,7490 -0,3637 -0,9907
Ug, -0,9240 -0,5505 -1,2374
Ugs -0,3481 -0,1734 -0,8496
Ugs -0,9240 -0,5505 -1,2374
Ugs -0,7490 -0,3637 -0,9907
Ugs -0,8825 -0,7425 -1,3138
Ug7 -0,7074 -0,5557 -1,0671
Ugs -1,2833 -0,9327 -1,4549
Ugo -1,4584 -1,1195 -1,7016
Ug1o -1,2833 -0,9327 -1,4549
Uenn -1,2833 -0,9327 -1,4549
Ugio -1,4584 -1,1195 -1,7016
Ugis -1,4584 -1,1195 -1,7016
Ug1a -1,4584 -1,1195 -1,7016
Ugis -1,2833 -0,9327 -1,4549
Ugis -1,6335 -1,3063 -1,9483
Ug1r -1,6335 -1,3063 -1,9483
Ug1s -1,6335 -1,3063 -1,9483
Ugio -1,4584 -1,1195 -1,7016
Uezo -0,5252 -0,5604 -0,7401
Uen -1,2833 -0,9327 -1,4549
Uez» 0,1842 0,1954 -0,0292
Ugos 0,7601 0,5725 0,3587
Ugss -0,7490 -0,3637 -0,9907
Ugss -0,7490 -0,3637 -0,9907
Uess -0,7490 -0,3637 -0,9907

Os dados da TABELA 6.3 estdo mostrados no GRAFICO 6.1.

Comparando as utilidades de cada estacionamento existente com
a utilidade maxima que poderiam ter, vé-se que os atributos de preferéncia dos
usuarios ndo tem um atendimento satisfatorio. O grupo que apresenta as
utiidades mais altas, na maioria dos estacionamentos, € o de servidores,
seguidos pelos professores. Isto mostra que, apesar dos professores terem
uma utilidade méaxima possivel maior, os atributos dos estacionamentos

existentes, atendem mais a preferéncia dos servidores.
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GRAFICO 6.1 - UTILIDADE DOS ESTACIONAMENTOS ATUAIS DA UFSC
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Dentre o0s estacionamentos existentes, aqueles em que a
satisfacdo dos membros dos trés grupos € menos atendida, sado os E16, el7 e
E18. Também para os trés grupos, os estacionamentos E22 e E23 apresentam
atributos que proporcionam a maior satisfacdo para 0s seus usuarios, em maior

ou menor intensidade.

Para aumentar a utilidade destes estacionamentos, algumas
simulacdes podem ser feitas, melhorando a iluminacao, implantando seguranca

ou aumentando o nimero de vagas.

6.2.1 - Melhorando a iluminacao

Se o atributo iluminacéo for incorporado aos estacionamentos que
ainda ndo o possuem, ou melhorado o seu nivel nos quais é deficiente, a
utilidade de alguns estacionamentos tem um aumento significativo. O grupo de
servidores continua tendo a maior utilidade na maioria dos estacionamentos,

entretanto, proporcionalmente, 0os maiores aumentos sao no grupo de
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professores. Na TABELA 6.4 e nos GRAFICOS 6.2, 6.3 e 6.4 sdo apresentadas
comparacdes das utilidades dos estacionamentos com a iluminacao atual e

com a iluminacdo melhorada, para os trés grupos.

TABELA 6.4 - COMPARACAO DAS UTILIDADES DOS ESTACIONAMENTOS ATUAIS,

SE MELHORADA A ILUMINACAO

GRUPO = PROFESSOR SERVIDOR ALUNO

c/ilum. i c/ilum. | c¢c/ilum. i c/ilum. | c/ilum. i c/ilum.
UTILIDADE | atual melhor atual melhor atual melhor
Ug:r -0,7490 { -0,1731 | -0,3637 0,0134 | -0,9907 | -0,6029
Ues -0,9240 { -0,3481 | -0,5505 | -0,1734 | -1,2374 | -0,8496
Ugs -0,3481 { -0,3481 | -0,1734 | -0,1734 | -0,8496 | -0,8496
Ugs -0,9240 { -0,3481 | -0,5505 i -0,1734 | -1,2374 | -0,8496
Ues -0,7490 : -0,1731 | -0,3637 0,0134 | -0,9907 : -0,6029
Ugs -0,8825 : -0,8825 | -0,7425 : -0,7425 | -1,3138 : -1,3138
Ugr -0,7074 : -0,7074 | -0,5557 : -0,5557 | -1,0671 : -1,0671
Ugs -1,2833 : -0,7074 | -0,9327 : -0,5557 | -1,4549 : -1,0671
Ugg -1,4584 : -0,8825 | -1,1195 | -0,7425 | -1,7016 : -1,3138
Ue1o -1,2833 ¢ -0,7074 | -0,9327 | -0,5557 | -1,4549 | -1,0671
Ue11 -1,2833 ¢ -0,7074 | -0,9327 | -0,5557 | -1,4549 | -1,0671
Ue1o -1,4584 : -0,8825 | -1,1195 { -0,7425 | -1,7016 i -1,3138
Ug1s -1,4584 : -0,8825 | -1,1195 | -0,7425 | -1,7016 { -1,3138
Ug1a -1,4584 : -0,8825 | -1,1195 | -0,7425 | -1,7016  -1,3138
Ue1is -1,2833 : -0,7074 | -0,9327 | -0,5557 | -1,4549 { -1,0671
Ue1s -1,6335 ¢ -1,0575 | -1,3063 | -0,9293 | -1,9483 | -1,5605
Ug17 -1,6335 ¢ -1,0575 | -1,3063 | -0,9293 | -1,9483 | -1,5605
Ug1s -1,6335 { -1,0575 | -1,3063 | -0,9293 | -1,9483 { -1,5605
Ue1g -1,4584 ¢ -0,8825 | -1,1195 | -0,7425 | -1,7016 { -1,3138
Ue2o -0,5252 0,0507 | -0,5604 { -0,1834 | -0,7401 { -0,3523
Ueo1 -1,2833 { -0,7074 | -0,9327 | -0,5557 | -1,4549 | -1,0671
Ue2o 0,1842 0,7601 0,1954 0,5725 | -0,0292 0,3587
Uezs 0,7601 0,7601 0,5725 0,5725 0,3587 0,3587
Ugos -0,7490 i -0,1731 | -0,3637 0,0134 | -0,9907 | -0,6029
Uess -0,7490 { -0,1731 | -0,3637 0,0134 | -0,9907 | -0,6029
Uess -0,7490 { -0,1731 | -0,3637 0,0134 | -0,9907 i -0,6029
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Considerando o custo de iluminacdo de uma vaga de
estacionamento, apresentado no item 4.5, que é R$ 43,00 (quarenta e trés
reais), o investimento a ser realizado para se obter o aumento da utilidade
apresentado na TABELA 6.4, nos estacionamentos que ainda ndo a possuem
(1.287 vagas), € de R$ 55.341,00 (cinquenta e cinco mil, trezentos e quarenta e

um reais).

Uma reducdo nos custos pode ser atingida se, nos
estacionamentos onde ha iluminagdo, mas que nédo atendem o nivel desejado
pelos usuérios, as lampadas de vapor de mercurio (lampadas brancas) dos
postes existentes forem substituidas por lampadas de vapor de soédio
(lampadas amarelas), que tém um nivel de iluminamento duas vezes maior.
Esta substituicdo pode ser feita em etapas, ficando as lampadas que séo
retiradas, para manutencdo dos locais que permanecerem com a atual

iluminacéo.

6.2.2- Implantando a seguranca

A seguranca € um atributo que, se for incorporado aos
estacionamentos da UFSC, aumenta substancialmente a utilidade de todos
eles e para todos os grupos. Em alguns estacionamentos se atinge a utilidade
méaxima possivel. Na TABELA 6.5 e nos GRAFICOS 6.5, 6.6 e 6.7 s&o
apresentadas comparacdes entre a situacao atual e com o atributo seguranca

sendo satisfeito.
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TABELA 6.5 - COMPARACAO DAS UTILIDADES DOS ESTACIONAMENTOS ATUAIS, SE
IMPLANTADA A SEGURANCA

GRUPO = PROFESSOR SERVIDOR ALUNO
UTILIDADE sem com sem com sem com
| segurancga jsegurancga isegurancga:seguranga: segurancga: seguranca
Ug1 -0,7490 0,4071 -0,3637 0,7233 -0,9907 0,0887
Ug> -0,9240 0,2320 -0,5505 0,5365 -1,2374 -0,1580
Ugs -0,3481 0,8080 -0,1734 0,9136 -0,8496 0,2298
Ugs -0,9240 0,2320 -0,5505 0,5365 -1,2374 -0,1580
Ugs -0,7490 0,4071 -0,3637 0,7233 -0,9907 0,0887
Ukgs -0,8825 0,2736 -0,7425 0,3445 -1,3138 -0,2344
Ug7 -0,7074 0,4487 -0,6557 0,5313 -1,0671 0,0123
Ugs -1,2833 -0,1272 -0,9327 0,1543 -1,4549 -0,3755
Ugg -1,4584 -0,3023 -1,1195 -0,0325 -1,7016 -0,6222
Ue1o -1,2833 -0,1272 -0,9327 0,1543 -1,4549 -0,3755
Ug11 -1,2833 -0,1272 -0,9327 0,1543 -1,4549 -0,3755
Ue1o -1,4584 -0,3023 -1,1195 -0,0325 -1,7016 -0,6222
Ug1s -1,4584 -0,3023 -1,1195 -0,0325 -1,7016 -0,6222
Ue14 -1,4584 -0,3023 -1,1195 -0,0325 -1,7016 -0,6222
Ugis -1,2833 -0,1272 -0,9327 0,1543 -1,4549 -0,3755
Ue1e -1,6335 -0,4774 -1,3063 -0,2193 -1,9483 -0,8689
Ug17 -1,6335 -0,4774 -1,3063 -0,2193 -1,9483 -0,8689
Ue1s -1,6335 -0,4774 -1,3063 -0,2193 -1,9483 -0,8689
Ug1o -1,4584 -0,3023 -1,1195 -0,0325 -1,7016 -0,6222
Ue2o -0,5252 0,6309 -0,5604 0,5266 -0,7401 0,3393
Ueo1 -1,2833 -0,1272 -0,9327 0,1543 -1,4549 -0,3755
Ue2o 0,1842 1,3403 0,1954 1,2824 -0,0292 1,0502
Ugos 0,7601 1,9162 0,5725 1,6595 0,3587 1,4380
Ue2s4 -0,7490 0,4071 -0,3637 0,7233 -0,9907 0,0887
Ueos -0,7490 0,4071 -0,3637 0,7233 -0,9907 0,0887
Uezs -0,7490 0,4071 -0,3637 0,7233 -0,9907 0,0887
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Para atingir esta melhoria da utilidade com a implantacdo de
seguranca em todos os estacionamentos da UFSC ha um custo mensal
embutido. O custo total resulta em R$ 1.877,40 por dia (1.788 vagas x R$
1,05/dia/vaga), e R$ 41.302,00 por més, considerados 22 dias uteis.

O valor resultante é bastante elevado e acredita-se que néo seja
possivel a Universidade manter este custo mensal. Assim, determinou-se as
utiidades dos estacionamentos para o caso do préprio usuario manter este
servico de seguranca, ou seja, cobrando uma tarifa que seja equivalente a este
valor. Na TABELA 6.6 estdo apresentadas as utilidades para todos os
estacionamentos, considerando a seguranca e tarifa de R$ 1,00/dia, que tem um

valor préximo do custo da seguranga por veiculo.

Analisando-se os valores mostrados na TABELA 6.6 nota-se um
aumento nas utilidades de todos os grupos e em todos os estacionamentos. Isto
permite supor que todos os grupos envolvidos estariam dispostos a pagar a

tarifa de R$ 1,00/dia para garantir a seguranca nos estacionamentos.

Os dados da TABELA 6.6 estdo apresentados nos GRAFICOS 6.8,

6.9 e 6.10, para os grupos de professores, servidores e alunos, respectivamente.
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TABELA 6.6 - COMPARAGAO DAS UTILIDADES DOS ESTACIONAMENTOS ATUAIS, SE

IMPLANTADA A SEGURANCA E TARIFA DE R$ 1,00/DIA

GRUPO = PROFESSOR SERVIDOR ALUNO
UTILIDADE;} atual c/seg. e atual c/seg. e atual c/seg. e
U tarifa tarifa tarifa
Ugy -0,7490 -0,1282 -0,3637 -0,0824 : -0,9907 | -0,7318
Ug, -0,9240 -0,3033 -0,5505 -0,2692 : -1,2374 | -0,9785
Ugs -0,3481 0,2726 -0,1734 0,1078 : -0,8496 ; -0,5907
Ugs -0,9240 -0,3033 -0,5505 -0,2692 : -1,2374 : -0,9785
Ugs -0,7490 -0,1282 -0,3637 -0,0824 : -0,9907 | -0,7318
Ugs -0,8825 -0,2617 -0,7425 -0,4612 i -1,3138 | -1,0549
Ugy -0,7074 -0,0866 -0,5557 -0,2744 : -1,0671 | -0,8082
Ugs -1,2833 -0,6625 -0,9327 -0,6514 { -1,4549 i -1,1960
Ugg -1,4584 -0,8376 -1,1195 -0,8383 i -1,7016 : -1,4427
Ue1o -1,2833 -0,6625 -0,9327 -0,6514 { -1,4549 { -1,1960
Ue11 -1,2833 -0,6625 -0,9327 -0,6514 : -1,4549 ;| -1,1960
Ue -1,4584 -0,8376 -1,1195 -0,8383 i -1,7016 : -1,4427
Ug1s -1,4584 -0,8376 -1,1195 -0,8383 i -1,7016 | -1,4427
Ue1s -1,4584 -0,8376 -1,1195 -0,8383 { -1,7016 i -1,4427
Ueis -1,2833 -0,6625 -0,9327 -0,6514 | -1,4549 | -1,1960
Ues -1,6335 -1,0127 -1,3063 -1,0251 ¢ -1,9483 : -1,6894
Ug17 -1,6335 -1,0127 -1,3063 -1,0251 { -1,9483 | -1,6894
Ueis -1,6335 -1,0127 -1,3063 -1,0251 § -1,9483 i -1,6894
Ug1o -1,4584 -0,8376 -1,1195 -0,8383 | -1,7016 | -1,4427
Ueoo -0,5252 0,0955 -0,5604 -0,2792 ¢ -0,7401 : -0,4812
Ugoy -1,2833 -0,6625 -0,9327 -0,6514 i -1,4549 | -1,1960
Uge2 0,1842 0,8050 0,1954 0,4767 i -0,0292 0,2297
Ugzs 0,7601 1,3809 0,5725 0,8537 0,3587 0,6176
Ugos -0,7490 -0,1282 -0,3637 -0,0824 : -0,9907 | -0,7318
Ueas -0,7490 -0,1282 -0,3637 -0,0824 : -0,9907 ;| -0,7318
Ugzs -0,7490 -0,1282 -0,3637 -0,0824 : -0,9907 | -0,7318
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6.2.3 - Seguranca x Menor tempo de espera

Outra hipotese que pode ser analisada €, no caso de ndo haver
cobranca de tarifas para implantacdo da seguranca, se o montante de recursos
mensais a ser gasto pela Universidade com este objetivo fosse empregado para
a construcao de mais vagas de estacionamento. Com isto, diminuiria a demanda
pelas atuais vagas, e consequentemente, o tempo de espera por vagas também

diminuiria.

O valor mensal a ser gasto com a seguranca (R$ 41.302,00), em
um ano, representa um montante de R$ 495.624,00. Com este valor aplicado em
novas vagas, é possivel a construcdo de 991 delas, sem considerar a iluminacéo
das mesmas. Isto representa em torno de 70% das vagas necessarias, para
suprir a demanda atual. Para se construir o nimero de vagas necessario a atual

demanda sera preciso um tempo de um ano e meio.

Supondo que as novas areas atendam totalmente a demanda, e
ndo haja mais espera por vagas, € mostrado na TABELA 6.7 um comparativo
das utilidades dos estacionamentos atuais:

e CcOom seguranca e mantendo-se a espera por vagas existente

atualmente

e Sem seguranca e sem espera por vagas.

Os GRAFICOS 6.11, 6.12 e 6.13 apresentam os dados da TABELA
6.7 por grupo de usuarios.



TABELA 6.7 - COMPARATIVO - ESTACIONAMENTO ATUAL COM SEGURANCA

COM ESTACIONAMENTO ATUAL SEM ESPERA POR VAGAS

GRUPO = PROFESSOR SERVIDOR ALUNO
UTILIDADE atual atual atual atual atual atual

U c/segur. i s/espera i c/segur. slespera i c/segur. i slespera
Ug; 0,4071 0,1842 0,7233 0,1954 0,0887 i -0,0292
Ugo 0,2320 0,0091 0,5365 0,0086 { -0,1580 ; -0,2759
Ugs 0,8080 0,5850 0,9136 0,3857 0,2298 0,1120
Ugs 0,2320 0,0091 0,5365 0,0086 : -0,1580 : -0,2759
Ugs 0,4071 0,1842 0,7233 0,1954 0,0887 : -0,0292
Ugs 0,2736 0,0507 0,3445 -0,1834 : -0,2344 : -0,3523
Ug; 0,4487 0,2258 0,5313 0,0034 0,0123 : -0,1056
Ugs -0,1272 -0,3501 0,1543 -0,3736 { -0,3755 | -0,4934
Ugo -0,3023 -0,5252 -0,0325 -0,5604 : -0,6222 | -0,7401
Ug1o -0,1272 -0,3501 0,1543 -0,3736 i -0,3755 | -0,4934
Uens -0,1272 -0,3501 0,1543 -0,3736 : -0,3755 : -0,4934
Ug1o -0,3023 -0,5252 -0,0325 -0,5604 i -0,6222 | -0,7401
Ueis -0,3023 -0,5252 -0,0325 -0,5604 : -0,6222 | -0,7401
Ugas -0,3023 -0,5252 -0,0325 -0,5604 { -0,6222 | -0,7401
Ugss -0,1272 -0,3501 0,1543 -0,3736 i -0,3755 | -0,4934
Ucgis -0,4774 -0,7003 -0,2193 -0,7472 ¢ -0,8689 | -0,9868
Ug1y -0,4774 -0,7003 -0,2193 -0,7472 ¢ -0,8689 | -0,9868
Ugig -0,4774 -0,7003 -0,2193 -0,7472 : -0,8689 ; -0,9868
Ue1g -0,3023 -0,5252 -0,0325 -0,5604 : -0,6222 : -0,7401
Ugoo 0,6309 -0,5252 0,5266 -0,5604 0,3393 | -0,7401
Ueo -0,1272 -0,3501 0,1543 -0,3736 i -0,3755  -0,4934
Ugo 1,3403 0,1842 1,2824 0,1954 1,0502 : -0,0292
Ugos 1,9162 0,7601 1,6595 0,5725 1,4380 0,3587
Ugos 0,4071 0,1842 0,7233 0,1954 0,0887 i -0,0292
Ue2s 0,4071 0,1842 0,7233 0,1954 0,0887 : -0,0292
Ueos 0,4071 0,1842 0,7233 0,1954 0,0887 i -0,0292
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Analisando-se os dados da TABELA 6.6 e GRAFICOS 6.11, 6.12

e 6.13 nota-se que, apesar da falta de vagas ser o problema mais evidente nos
estacionamentos atuais da UFSC, a preferéncia de seus usuéarios é pela

seguranca.
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6.3 - Andlise dos futuros estacionamentos da UFSC

Conforme descrito nos itens 4.5 e 4.6, existem previsdes para a
construcao de novos estacionamentos no campus. Alguns destes ja estdo com
projetos definidos, e outros ainda em fase de estudos. Na TABELA 6.8
apresenta-se uma descricdo da localizacdo dos mesmos e numero de vagas

previstos.

TABELA 6.8 - FUTUROS ESTACIONAMENTOS DA UFSC

EST. LOCALIZACAO VAGA
S

E27 | Hospital Universitério - junto ao canal 338
E28 | Colégio de Aplicacdo / CCB 310
E29 { CCB/CFM/CED / Centro de Convivéncia - ao longo da rua 65
E30 | Arquitetura 103
E31 | Biblioteca Universitaria - na parte da frente 50
E32 i Centro de Cultura e Extenséo 400
E33 | CFM 52
E34 | Biblioteca Universitaria - ampliagédo 38
E35 | FAPEU - novo prédio 18
E36 | Forum/CCJ/CSE 95
E37 | Hospital Universitario - setor nordeste 221
E38 i FEPESE / DAE 38
E39 | Regido Leste do Campus 265

TOTAL 1.993

A TABELA 6.9 apresenta uma analise dos atributos para os futuros
estacionamentos. A numeracdo dos estacionamentos corresponde ao da
TABELA 6.8. Foram utilizadas as mesmas consideracdes da TABELA 6.2 para a
determinacdo dos niveis de cada atributo, com excecdo da iluminacdo. Foi
considerado que todos os novos estacionamentos tenham iluminagdo adequada.
Para a determinagcdo do tempo de espera por vagas, apesar dos

estacionamentos ainda ndo existirem, foi considerado o numero de veiculos
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estacionados nas areas em que ha a previsdo destas construcdes, ou areas

proximas.

TABELA 6.9 - ANALISE DE ATRIBUTOS NOS FUTUROS ESTACIONAMNETOS

EST. | DISTANCIA | SEGU- TEMPO DE i ACESSODE | ILUMI- | TARIFA

AO LOCAL i RANCA ESPERA ENTRADAE | NACAO

DE DESTINO POR 1 VAGA SAIDA
E27 +de 200 m sem sem dificil com sem
E28 i 100 a 200m sem sem facil com sem
E29 i 100 a 200m sem 15 minutos facil com sem
E30 até 100 m sem sem dificil com sem
E31 até 100 m sem 15 minutos dificil com sem
E32 +de 200 m sem sem facil com sem
E33 até 100 m sem 15 minutos dificil com sem
E34 até 100 m sem 15 minutos dificil com sem
E35 até 100 m sem sem dificil com sem
E36 até 100 m sem sem dificil com sem
E37 até 100 m sem sem facil com sem
E38 até 100 m sem 5 minutos dificil com sem
E39 +de 200 m sem sem facil com sem

O célculo das utilidades dos novos estacionamentos esta

apresentado na TABELA 6.10. Com estas utilidades, pode-se definir a prioridade

de construcédo destes novos estacionamentos, de acordo com a preferéncia dos

usuarios.

TABELA 6.10 - UTILIDADE DOS NOVOS ESTACIONAMENTOS DA UFSC

GRUPO = PROFESSOR! SERVIDOR ALUNO
UTILIDADE U
Ugs7 -0,1244 -0,3702 -0,5990
Ugog 0,5850 0,3857 0,1120
Ugso -0,3481 -0,1734 -0,8496
Ueso 0,2258 0,0034 -0,1056
Uga1 -0,7074 -0,5557 -1,0671
Ugs» 0,4100 0,1988 -0,1347
Ugas -0,7074 -0,5557 -1,0671
Ugss -0,7074 -0,5557 -1,0671
Ugss 0,2258 0,0034 -0,1056
Ugss 0,2258 0,0034 -0,1056




107

Ugs; 0,7601 0,5725 0,3587
Ugss -0,0850 -0,1828 -0,4258
Ugsg 0,4100 0,1988 -0,1347

GRAFICO 6.14 - UTILIDADE DOS ESTACIONAMENTOS FUTUROS

EALUNO
B PROFESSOR
OSERVIDOR

UTILIDADE

Umaxima
E27
E28
E29
E30
E31
E32
E33
E34
E35
E36
E37
E38
E39

ESTACIONAMENTOS

O GRAFICO 6.14 apresenta os dados da TABELA 6.10
comparados com a utilidade maxima que os futuros estacionamentos poderao

ter, se construidos com os atributos descritos na TABELA 6.9.

6.3.1 - Prioridade na construcédo dos futuros estacionamentos

A TABELA 6.11 mostra a prioridade de construcdo dos
estacionamentos, para os trés grupos envolvidos, de acordo com a utilidade de
cada um deles, e com os niveis dos atributos de acordo com a TABELA 6.9 e
GRAFICO 6.14.
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TABELA 6.11 - ORDEM DE PRIORIDADE PARA OS NOVOS ESTACIONAMENTOS

PRIORDADE= 1 . 2 i 3 4 5 6 7 8 9 10 1112 13
"PROFESSOR _ (E37 (E28 E32  E39:E30 E35: E36 E38: E27 : E29: E31: E33: E34
'SERVIDOR E37 E28 E32 E39|E30 . E35 E36 E29:E38 E27:E31 . E33:E34
ALUNO E37 E28E30 E35: E36; E32 | E39: E38 E27  E29: E31; E33 E34

Pelos dados apresentados na TABELA 6.11 percebe-se que as

prioridades de professores e servidores € muito parecida

. Para os alunos ha

uma variacdo maior, mas as primeiras e Ultimas prioridades sdo as mesmas dos

outros grupos. Outra constatacdo € que os estacionamentos maiores, onde, a

principio, ndo havera problemas com a falta de vagas, tem uma utilidade maior,

mesmo sendo mais afastados dos locais de trabalho.

Os custos para a construcdo destes estacionamentos estédo
apresentados na TABELA 6.12. Para os estacionamentos E27, E28, E29, E30 e

E31 foram utilizados os custos apresentados no item 4.5, acrescidos dos custos

de iluminacéo, que foi estimado em R$ 43,00 por vaga. Para os demais, foi

utilizada a estimativa de R$ 500,00 por vaga, mais 0s custos de iluminacao.

TABELA 6.12 - ORCAMENTO PARA CONSTRUGAO DE NOVOS ESTACIONAMENTOS

ESTACION | NUMERO DE | CUSTO POR ORCAMENTO VALOR

AMENTO VAGAS VAGA (R$) TOTAL (R$) ACUMULADO
E37 221 543,00 120.003,00 120.003,00
E28 310 420,88 130.473,11 250.476,11
E32 400 543,00 217.200,00 467.676,11
E39 265 543,00 143.895,00 611.571,11
E30 103 762,24 78.510,51 690.081,62
E35 18 543,00 9.774,00 699.855,62
E36 95 543,00 51.585,00 751.440,62
E38 38 543,00 20.634,00 772.074,62
E27 338 468,59 158.382,10 930.456,72
E29 65 935,54 60.810,21 991.266,93
E31 50 407,62 20.381,00 1.011.647,93
E33 52 543,00 28.236,00 1.039.883,93
E34 38 543,00 20.634,00 1.060.517,93

TOTAL 1.993 1.060.517,93
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A Ultima coluna da TABELA 6.12 apresenta os valores acumulados,
0S quais servem como indicador para a administracdo da UFSC, no caso de
construcdo de novos estacionamentos. A ordem dos estacionamentos na tabela

é a preferéncia dos professores.

6.3.2 - Analise da viabilidade dos futuros estacionamentos

Se todos os estacionamentos previstos forem construidos a curto
prazo, a demanda atual por vagas no campus da UFSC estara solucionada.
Mas, considerando as dificuldades financeiras em que a Universidade se
encontra para novos investimentos, pode-se prever que poOUCOS recursos
poderdo ser aplicados em obras de estacionamento neste prazo. Uma solugéo

seria 0s préprios estacionamentos se auto financiarem.

Uma das formas de auto financiamento é a cobranca de tarifas
para o uso de vagas do estacionamento. Entretanto, ao se cobrar uma tarifa, a
seguranca dos veiculos estacionados tem que ser garantida aos usuarios. Se
aplicados os custos levantados na TABELA 4.2, acrescidos do valor do seguro
coletivo, o custo total para garantir a seguran¢a de uma vaga de estacionamento
€ R$ 1,30 por dia. Portanto, qualquer tarifa a ser cobrada tem que ser maior do

gue este valor.

Considerando os orcamentos apresentados na TABELA 6.12, o
custo do investimento inicial dos equipamentos de seguranca e controle, o custo
da seguranca diaria de cada veiculo e a tarifa de R$ 2,00/dia, que foi um dos
valores incluidos na pesquisa de preferéncia declarada, é apresentado na
TABELA 6.13, o tempo de retorno do investimento a ser feito em cada um dos

estacionamentos. Neste estudo néo foi considerada nenhuma taxa de aplicacdo
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financeira dos recursos a serem investidos inicialmente e nem na arrecadacao a

ser obtida com as tarifas.

Para a determinacdo da taxa de ocupacédo utilizada na TABELA
6.13 considerou-se o numero de veiculos parados fora dos estacionamentos
existentes atualmente (aproximadamente 1.500) e o numero total de vagas a
serem construidas (aproximadamente 2.000). Portanto, a taxa de ocupacgdo
média considerada é de 75%. Mesmo que haja uma rotatividade durante o dia, e
gue mais de um veiculo ocupe a mesma vaga, deve ser levado em consideracao
gue na pesquisa de preferéncia declarada o atributo tarifa € o que mais contribui
negativamente para a utilidade total, e que, portanto espera-se por parte do

usuario, uma grande reacao com a cobranca de tarifas.

Sao considerados dias Uteis os dias de segunda a sexta-feira e
para o calculo do tempo de retorno, em anos, foram considerados 260 dias Uteis

por ano.

TABELA 6.13 - TEMPO DE RETORNO DOS INVESTIMENTOS PARA A
CONSTRUCAO DE NOVOS ESTACIONAMENTOS

ESTACIONAMENTO DIAS UTEIS ANOS
E27 2.432 9,35
E28 2.201 8,47
E29 5.139 19,77
E30 4.102 15,78
E31 2.638 10,15
E32 2.790 10,73
E33 3.292 12,66
E34 3.504 13,48
E35 4.382 16,85
E36 3.031 11,66
E37 2.851 10,96
E38 3.504 13,48
E39 2.828 10,88
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Com base nos dados da TABELA 6.13, observa-se que o tempo de
retorno do investimento inicial, acrescidos dos custos de seguranca, € muito
elevado. Desta forma, percebe-se que, com o valor da tarifa proposto, o

investimento é inviavel.

A TABELA 6.14 e os GRAFICOS 6.15, 6.16 e 6,17 apresentam
uma comparacdo das utilidades dos novos estacionamentos se implantada a
seguranca e cobranca de tarifa de R$ 2,00/dia. Levando-se em consideracao os
dados levantados pode-se observar que o grupo de professores prioriza a
seguranca. Por outro lado, para o grupo de servidores a seguranca fica
comprometida quando da existéncia da cobranca de uma tarifa. E, por dltimo, no
que se refere aos estudantes, estes nao levam em consideragdo a seguranca

caso ocorra a cobranca da tarifa.

TABELA 6.14 - COMPARAGCAO DAS UTILIDADES DOS NOVOS ESTACIONAMENTOS,
SE IMPLANTADA A SEGURANCA E TARIFA DE R$ 2,00/DIA

GRUPO = PROFESSOR SERVIDOR ALUNO
UTILIDADE: s/seg.e clseg e s/ seg. e clseg e s/ seg. e clseg e
U sem tarifa tarifa sem tarifa tarifa sem tarifa tarifa

Ugor -0,1244 -0,0389 -0,3702 -0,8947 -0,5990 -1,1605
Ugog 0,5850 0,6705 0,3857 -0,1388 0,1120 -0,4496
Ugog -0,3481 -0,2627 -0,1734 -0,6979 -0,8496 -1,4111
Ueso 0,2258 0,3112 0,0034 -0,5211 -0,1056 -0,6671
Ugsy -0,7074 -0,6219 -0,5557 -1,0802 -1,0671 -1,6287
Ugs, 0,4100 0,4954 0,1988 -0,3256 -0,1347 -0,6963
Ugss -0,7074 -0,6219 -0,5557 -1,0802 -1,0671 -1,6287
Ugas -0,7074 -0,6219 -0,5557 -1,0802 -1,0671 -1,6287
Ugss 0,2258 0,3112 0,0034 -0,5211 -0,1056 -0,6671
Ugss 0,2258 0,3112 0,0034 -0,5211 -0,1056 -0,6671
Ugs? 0,7601 0,8456 0,5725 0,0480 0,3587 -0,2029
Ugsg -0,0850 0,0005 -0,1828 -0,7072 -0,4258 -0,9873
Ugsg 0,4100 0,4954 0,1988 -0,3256 -0,1347 -0,6963
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7.CONCLUSOES E RECOMENDACOES PARA FUTUROS
TRABALHOS

7.1 - Conclusoes

A resolucdo de problemas relacionados ao planejamento de
estacionamentos tem sido, nos Ultimos anos, um problema critico de
administradores quer a nivel publico, quer a nivel privado. O rapido
crescimento das cidades tem ocasionado problemas tanto a nivel de circulacéo

de veiculos como também de areas disponiveis para estacionamentos.

Diversas técnicas tém sido propostas para o tratamento do

problema de estacionamentos em areas publicas.

Neste trabalho, técnicas de preferéncia declarada foram utilizadas
como uma forma de incluir preferéncias dos usuarios e, ao mesmo tempo,
avaliar os efeitos destas na demanda futura. Assim, tendo-se como base um
estudo de caso, avaliaram-se alternativas para minimizar os efeitos de
auséncia de areas dedicadas a estacionamentos. No estudo de caso, procurou-
se, também, identificar acdes alternativas num quadro de grande escassez de

recursos.

As pesquisas e estudos realizados neste trabalho permitem uma
visdo ampla da situacdo atual dos estacionamentos da Universidade Federal

de Santa Catarina, utilizados como estudo de caso.

Os resultados obtidos permitem, primeiramente, identificar os
usuarios dos estacionamentos da UFSC. A partir desta identificacdo € possivel
estabelecer um conjunto de acfes e iniciativas que podem ser tomadas pela

sua administragcdo sem que exista a necessidade, imediata, de disponibilizac&o
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de grandes quantidades de recursos. Um exemplo, seriam programas de
transporte solidario que poderiam atingir em torno de 60% da comunidade

universitaria.

A adocdo de medidas para aumentar a seguranca dos atuais
estacionamentos traria para a populacdo atual maiores beneficios do que a
simples expansdo do numero atual de vagas existentes. Uma destas medidas
incluiria a melhoria na iluminacéo existente atualmente. O orcamento total para
operar esta melhoria situa-se na faixa de R$ 55.000,00. Com este valor é
possivel construir uma area com 100 vagas novas. Parece, todavia, mais
factivel alocar esta quantia de recursos para recuperar as 1.788 vagas ja

existentes.

Uma das formas de reduzir os efeitos da falta de espaco para
estacionamento consiste na adocéo de sistemas e politicas para controle dos
mesmos. Neste trabalho, esta questdo relaciona-se a seguranca das areas
existentes. Embora, o registro de ocorréncias nao seja significativo, este
sentimento € generalizado na comunidade universitaria. Assim, recomenda-se,
com énfase, a adocdo de medidas que venham satisfazer as necessidades de

seguranca demonstradas.

Os modelos de preferéncia declarada tém sido utilizados em
diversos estudos que relacionam o sistema de trafego e de estacionamentos.
A sua maior contribuicdo tem sido para avaliar demandas futuras e trade-off
entre politicas utilizadas. Com base nos modelos estimados neste trabalho,
foram realizadas simulagbes no que se relaciona com a cobranca de tarifas.
Esta cobranca sO0 se justificaria com taxas excessivamente altas para a
comunidade da UFSC. Evidentemente, o desgaste politico de tal medida é

muito superior aos beneficios que eventualmente pudessem advir.

Por dltimo, foram avaliadas as propostas de novos
estacionamentos. A partir dos resultados obtidos, estas propostas foram

hierarquizadas em termos de utilidade. Esta ordenagéo traz subsidios valiosos
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para a construcdo de novas areas dedicadas a estacionamentos. Contudo, esta
ordenacdo deve ser considerada apenas para a situacdo atual dos
estacionamentos, isto €, ao serem edificadas novas areas de estacionamentos,
os resultados obtidos provavelmente sofrerdo a influéncia destas novas areas.

Assim, novas pesquisas devem ser realizadas.

7.2 - Recomendacdes para Trabalhos Futuros

Neste trabalho, técnicas de preferéncia declarada foram utilizadas

para avaliar a situacéo de estacionamentos existentes na UFSC.

As preferéncias foram consideradas para cada um dos trés
segmentos que compdem a comunidade universitaria: professores, servidores
técnico-administrativos e alunos. Recomenda-se que em estudos posteriores
técnicas de programacdo matematica sejam utilizadas para permitir unir estas
preferéncias. Além deste ponto, limitacbes orcamentarias poderiam ser melhor
tratadas com a utilizacao daquelas técnicas.

As opinibes expressas nas pesquisas realizadas caracterizam-se
pelo fato de serem expressoes subjetivas. Assim, recomenda-se que em novos
estudos seja avaliada a utilizagdo de técnicas de conjuntos difusos para

modelagem das opinides dos usuarios.

A integragéo dos resultados obtidos nesta pesquisa com trabalhos
relacionados ao fluxo e a circulagdo de veiculos no e para o campus da UFSC

e, também, uma direcdo de pesquisa a ser avaliada.
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Finalmente, recomenda-se a realizacdo de estudos que
incorporem caracteristicas de temporalidade. Estas poderiam permitir a adocéo
de novas politicas de atuacdo em relacdo aos estacionamentos existentes no

campus.
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ESTACIONAMENTO NA UFSC

QUESTIONARIO

NUMERO DO QUESTIONARIO:

A - DADOS DO ENTREVISTADO

1 - SITUACAO: [ Professor 2 - SEXO: []Masculino
"1 Servidor "1 Feminino
71 Aluno Graduagéao
1 Aluno Pdés-Graduacgéao

3 - IDADE: anos

4 - LOCAL DE TRABALHO/ESTUDO NA UFSC:

5-LOCAL ONDE RESIDE:
Rua: N°

Bairro: Cidade:

B - PESQUISA ORIGEM-DESTINO

1 - Qual o meio de transporte utilizado hoje para vir ao campus da UFSC?
71 automoével como motorista

1 automével como passageiro

] 1 6nibus linha:

(] 2 ou + 6nibus linhas:

[ bicicleta

[J motocicleta

0 apé

0 taxi

' outro especificar:

2 - Se houvesse um sistema de transporte coletivo em melhores condi¢des do que
o0 atual, passando proximo de sua residéncia, utilizaria este transporte para se
locomover para a UFSC ?

71 sim
) néo por qué?
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C - ATRIBUTOS PRINCIPAIS PARA ESTACIONAMENTOS DA UFSC

Dos itens abaixo, assinale agueles que vocé considera 0s mais importantes para
escolha de estacionamentos (no maximo 5 itens).

e I e I e I A e A .

Distancia do estacionamento ao local de trabalho/estudo

lluminagdo no estacionamento

Pavimentacao no estacionamento

Valor da tarifa (Qquanto se pagaria por uma vaga)

Uso restrito para professores/servidores/alunos

Passarelas cobertas do estacionamento ao local de destino

Cobertura do estacionamento

Limpeza

Facilidade de acesso de entrada e saida

Disponibilidade de vagas (tempo de espera por uma vaga)

Seguranca dos veiculos (ter um responsavel pela guarda dos veiculos)
Urbanizacéo e ajardinamento (visual agradavel)

Sombreamento com arvores

Dimensbes das vagas

Facilidade de manobras dentro do estacionamento

Sinalizacao

Facilidade de servigcos no préprio estacionamento (lavagéo de veiculos)

Manutencao das areas verdes existentes (ndo utilizar estas areas para novos

estacionamentos)

O

Outros

diadasemana | seg | ter [ qua [ qui | sex
periodo manha [ tarde noite
local: data:






