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ABSTRACT
This work establishes the equations and calcutheguotient of the space for the cars and thé o
and floor area of buildings since 1985 in S&do Paulo
The intention is to visualize the evolution of tbisrve over the years in the city and analyzerésd for
the next 10 years.
This indicator is important because: 1-When analyite historical development since 1930 (when
buildings started to allocate areas for automopdeking) until the present day, one can visuallze t
behavior of the resulting curve of this index otle time, and discuss possible future trends;cult be
related to air pollution and greenhouse gases (Get@issions; 3-It can be used as a benchmark for
infrastructure planning and public policies, aslves for the design of real estate projects thét lve
produced in a medium and long term by the reatestaustry and the government; 4-may become one
of the indicators for assessing the sustainabilitgities; 5-In conjunction with the relationshiptiveen
the area allocated for automobile parking in buidgi and fleet, may be used to check changes in the
average size of motor vehicles in the coming ydatss size decreases due to the increasing nummiber
more compact, personal urban vehicles, with capémitonly one or two people.
Key-words: Automobile, Garage, Building, Area, Ragk

RESUMO
Este trabalho estabelece as equacdes e calculzcaieentre o espaco destinado a automdveis e a area
total construida e privativa das edificagcfes rexidés e comerciais, desde 1985 em S&o Paulo.
A intencao é visualizar a evolucdo desta curvaoagd dos anos na cidade e analisar a tendéncizade s
evolucao para os proximos 10 anos.
Este indicador é importante pois: 1-Quando analissaith evolugdo historica, desde 1930 (quando os
edificios comecaram a destinar areas para 0 estanento de automéveis) até os dias de hoje, pode-se
visualizar o comportamento da curva resultanteediegtice ao longo do tempo, e discutir uma possivel
tendéncia futura; 2-E um dos parametros que poeemekacionados a poluicio atmosférica e emissdo de
gases de efeito estufa (GEE); 3-Pode ser utilizamoo parametro de referéncia, para a elaboracdo de
planejamento de infraestrutura e politicas publibasn como para a concep¢ao de empreendimentos que
serdo produzidos num médio e longo prazo, pelastnidiimobilidria e pelo poder publico; 4-Pode se
tornar um dos indicadores para a avaliacdo dargabifdade das cidades; 5-Em conjunto com a relaca
entre 4rea para garagens e frota, podera sercaeeldfia evolucdo do espaco médio destinado aos
automaoveis nos proximos anos, caso este tamanhoudinrdevido ao aumento do nimero de veiculos
urbanos pessoais, mais compactos, com capacidadasapara uma ou duas pessoas.
Palavras-chave: Automovel, Garagem, Edificio, AEstacionamento
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1 INTRODUCAO

Em diversas cidades do planeta, automéveis sao nporiante meio de locomocdo para
significativa parcela da populacdo, principalmemede o sistema de transporte publico de
massa nao tem qualidade, abrangéncia e efici€on@de ndo ha equilibrio entre emprego,
habitacdo e lazer na ocupacao do territério e @adiestres e ciclistas ndo tem prioridade. As
consequéncias deste modelo sdo bem conhecidasitdréaadtico, poluicdo do ar e sonora, alta
incidéncia de acidentes automobilisticos, probledeasalde, dentre outros.

N&o é dificil para qualquer morador da capital jgéalque utilize 6nibus, taxi, e principalmente
o automoével, antever que o modelo atual de deslectndas pessoas, fortemente apoiado no
sistema viario, sera impraticavel dentro de poumuss. Seguindo o ritmo de crescimento da
frota no municipio, passaremos dos atuais 7 milb&eseiculo§ para 10 milhdes em nove anos.
Dentro deste cenario, podemos esperar que a ciftagesamente caminhara para rotas
alternativas no sentido de minimizar os problenm@asndbilidade da populacéo. Estas solugoes
podem ser diversas, como a ampliacdo e melhoriaediegs de metrd, de 6nibus, de transporte
pela superficie, de ciclovias, bem como politicaklipas e novos modelos de ocupacao urbana,
gue estimulem o maior equilibrio entre viver, tlabae se divertir numa mesma micro-regido, e
com isto, caminhar de casa para o local de lazénrabalho, seja a melhor opcéo para o morador
da cidade, em segundo lugar, o transporte de masgegnas eventualmente, o automovel. Com
isto, as familias dependerdo menos dos carrosysguentemente o nimero de automéveis por
familia decrescera e este fato, repercutira diretéenna producao imobiliaria, alterando a razéao
entre as éreas destinadas aos automoveis nosedisuas areas privativas.

Este trabalho tem por objetivo estudar a relacdie enespaco destinado ao estacionamento de
automaoveis e 1-as areas totais privativas, e aress totais construidas nos edificios comerciais
e residenciais na cidade de S&o Paulo.

Com a construgdo da curva da evolucéo histériceeslésdicadores, é possivel visualizarmos
seu comportamento, e analisarmos as variacéegdasao longo dos ultimos anos.

N&o foi identificado indicador similar na literatumacional ou internacional, na lingua
portuguesa e inglesa, nas pesquisas realizadasogieGAcadémico, no SciVerse Scopanas
bibliotecas da Universidade de Sao Paulo. De faxesstem poucos dados e estudos sobre
garagens e vagas para automoveis em edificiossiabpente os projetados até a década de 70.
A literatura encontrada sobre edificios histéricesamente menciona a quantidade de vagas, e
ainda menos, informam a area a elas destinadaedifésos.

Estudos porém, tem relacionado as areas ocupadas pm®s urbanas com densidade
populacional, tem analisado o efeito que a obrigatoriedade (eeno minimo de vagas de
estacionamento tem sobre o transito nas cidadeseddiversos outros estudos que relacionam
transito, vias urbanas, estacionamento de automodensidade, legislacdo de uso e ocupacédo
do solo e cédigo de obras.

! Dados do Depart. de Transito de S&o Paulo, digpisnémhttp:/www.detran.sp.gov.bkcesso em 30/07/2011
2 SciVerse Scopusvvw.scopus.com$ o maior banco de dados do mundo de resumogbeita literatura, que contém 44
milhdes de dados, 18.000 titulos, de 5.000 editerasclui 3 milhdes de artigos de conferéncias@ilBdes de paginas
cientificas de internet indexadas e 24 milhdesatid de patentes.

® MANVILLE; SHOUP, 2005, pl
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2 AS RELACOES ENTRE AUTOMOVEIS, EDIFICIOS E CIDADES

Apresentamos neste tépico, alguns conceitos bapm@sa compreensdo das relagdes entre 0s
automoveis, os edificios e a cidade, conforme gfas de MANVILLE e SHOUP (200%)

Obijetivo da Posse dos Automoéveis:

O principal objetivo da posse de automoéveis de giaspela populacdo em geral € o
deslocamento do usuario de uma origem para umndegidbrém nos periodos anteriores ou
posteriores a viagem, o veiculo frequentemente geece estacionado.

Tipo de Estacionamentos:

Estacionamentos podem ser publicos ou privadogjira ou pagos, junto ao meio fio das ruas,
ou dentro dos lotes, cobertos ou descobertos, dmoky sobre solo, ou em pavimentos
superiores de edificagdes.

Densidade Populacional x Custo para Estacionamento:

Onde a densidade populacional é baixa, o tamanhdréas utilizadas para estacionamento séo
extensos e onde densidades sdo altas, o capitersivo, pois frequentemente necessitam ser
construidos em subsolo ou em edificios garagemmamolo seu custo substancial para a
sociedade em ambos lugares. No primeiro caso,pas@s poderiam ter destinacdo mais nobre,
COMO parques, pragas ou outros equipamentos deplaeos habitantes da regido, por exemplo.

Obrigatoriedade de Quantidade Minima de Vagas:

A provisdo mandatoria de vagas, tacitamente subaigropriedade de automaoveis.

A éarea de garagens nas edificacbes é determinada@&xpgéncia legal ou quando ndo ha
regulamentacdo vigente, pela demanda da sociedade¢ atendida pela oferta de imdveis
produzida pelos empreendedores imobiliarios.

Os impactos das politicas publicas relacionadaagas/fica claro quando olhamos, de um lado,
para as regulamentacdes de Nova York (NY) e Séaocis@ (SF) e de outro lado, as leis que
regem a construcdo de vagas em Los Angeles (LAfe Faulo (SP). Nova York e Sao
Francisco tem limites rigidos relacionados a qdaciimaxima de vagas permitida nos centros
destas cidades. Los Angeles e Sao Paulo porémarhusimn caminho diametralmente oposto —
onde as legislacdes de NY e SF limitam o nimed@imo de garagens, LA e SP requerem um
namerominimo de construcdo de vagas. Isto, ndo apenas encae#o para a construcao de
novos desenvolvimentos nestas cidades e conseqmesrite utiliza recursos naturais
desnecessarios e escassos, mas pode também iacestipessoas utilizarem seus automoveis.
Considere os requisitos para garagens para o Cdat@onvencdes de LA e SF. LA requer,
como minimo, cinquenta vezes mais vagas do que€egmite como maximo. O Centro de
Convencdes Moscone, no centro de SF, tem 700.008eslequadrados de area de exibicao,
123.000 pés quadrados de “pré-atividades” a nenvamga. O Centro de Convengdes no centro
de LA tem 770.000 de pés quadrados de area de@ajld4 salas de reunides e 5.600 vagas. O

* MANVILLE, M.; SHOUP, D. Parking, people, and citie3ournal of Urban Planning and Development, [S.1,]
2005. v. 131, n. 4, p. 233-245.
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Centro de Convencdes Moscone ancora uma area deveésmento imobiliario. O Centro de
Convencodes de LA é rodeado por milhares de autosove

Ruas Mais Largas x Mais Automadveis:

Leis que demandam ruas mais largas como condiga@onpaiores densidades, silenciosamente
subsidiam a conducdo de automéveis e o fazem ansxp de outros modais. Uma rua mais
larga geralmente significa uma calcada mas estreitaa perda das arvores das ruas, que
anteriormente separavam pedestres e veiculos. i§atdmiedade de vagas minima funciona da
mesma maneira, e muito na mesma logica, que agueidemandam ruas mais largas.

Facilidade para Estacionar x Mais Automadveis:

A maioria dos carros estdo estacionados na maicde @i tempo, e ambos, utilizacdo de
automoveis e sua propriedade sdo mais faceis ag@ mode ser guardado com seguranca e de
maneira barata, quando néao estédo sendo dirigidos.

Garagens x Vias Urbanas:

Em lugares onde a maioria das pessoas dirige, stogamentos urbanos sédo estimulados,
porque extensdes de vias ndo podem ser aumeni@olamgidamente quanto aumentos da

populacdo, que trazem com elas aumento da quilagestr rodada. Exigéncias de numero

minimo de vagas, porém, forcam o suprimento des&teaestacionamento para acompanharem
novos desenvolvimentos. De todos as formas deestiitatura para automoéveis, garagens sao as
que podem ser supridas mais dinamicamente. Os cspEstinados para estacionamento,

portanto, cresce muito mais rapido do que os espdestinados para eles transitarem. Esta
assimetria entre vias e estacionamentos tornamragestionamentos piores e minimiza um dos

grandes beneficios da densidade — ruas com vidanié

Ruas e garagens tem propdsitos diferentes, sdapsogte maneiras diferentes, e interagem com
as pessoas de modos diferentes. Ruas sao inftaestpara automoéveis, mas nao de forma
exclusiva; as ruas a tempos antecederam os aut@nd@aragem, porém, € totalmente um

produto da cultura do automovel. A maioria das @i@s publicas, enquanto que a maioria das
garagens sao de propriedade privada, mas muitas egiggidas pelo poder publico.

Mais importante, € que a construcdo de novas wias alargamento das existentes em areas
urbanas consolidadas é frequentemente muito mdis &to que o suprimento de novas vagas
para estacionamento devido as demandas de meroafdocas legais, que as fazem mover-se
em sincronia com novos desenvolvimentos e aumelatg®pulacao.

Vaga x Destino:

A vaga é onde deixamos de pensar no carro, posfaei@nar significa que alcangamos nosso
destino; € onde o motorista se transforma em pedd3ara o automovel, porém, a vaga € o
destino, e 0 automovel estacionado necessita deespaco do que a pessoa que o deixou.

A Area Necessaria para Automoveis é Funcdo de Bspaempo

Nés tendemos a pensar como area necessaria pautoosdveis exclusivamente uma questéo de
espaco, mas na verdade isto é uma funcéo de espgaggoEric Bruun e Vukan Vuchic 1995
explicam que a superficie utilizada por um veioéilo produto da superficie que ele ocupa e o
tempo que ele ocupa esse espaco (espaco utikzawoerficie x tempo de ocupacao).

Esta equacdo ajuda a explicar a enorme demandaridmupelas garagens no ambiente
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construido.

Por causa da distancia necessaria entre veicubrsdguestdo se movendo no trafego, carros
necessitam mais espaco quando estdo em movimemoedquando estdo estacionados. Mas
carros em movimento também ocupam um certo espacapenas um curto periodo, enquanto
que um carro estacionado necessita um tamanho ndenespaco por um periodo mais longo.
Por esta razdo, o espaco acumulado e o tempo cmwspor uma viagem média de um veiculo
€ bem menor do que o espaco e tempo consumidos rpaiaria das duracdes dos
estacionamentos. Em uma das primeiras estimatleathoras area” de solo ocupado por
veiculos para uma viagem especifica, André Schinaerl977, calculou que para uma viagem
de ida e volta de 4Km com um periodo de permanéleckh no destino, um automaével viajando
a 40Km/h, enquanto permaneceu estacionado, utiizbwezes mais area do que quando esteve
viajando. Simplesmente, carros requerem bastaei® @ara estacionamentos, ndo porque as

vagas sao grandes, mas porque carros ficam estdo®na maior parte do tempo.
Garagem x Edificio

Profissionais de planejamento usualmente considesaacionamento apenas como um apéndice
de um edificio; raramente s&o os custos e bengftas garagens considerados isoladamente —
mesmo em casos onde 0 estacionamento se tornapdopailificio. Seria mais apropriado
examinar o edificio e sua garagem separadamentea lrigatoriedade de construcao de vagas
frequentemente faz o estacionamento condicionadiftcio. Usualmente ndo € realizada uma
analise, por parte dos empreendedores, se seff@mnteéedificio ndo ter vagas, pois nao se pode
conceber, por conservadorismo, forca de lei, ouashelm de mercado, um edificio sem vagas.

3 CONTEXTO HISTORICO NA CIDADE DE SAO PAULO

3.1 Autombveis

Segundo Costa (1956), o primeiro automovel circubon Sdo Paulo em 1893, e era de
propriedade do irm&o do inventor do avido. Em 1@04 pediu a isencdo do imposto sobre seu
automovel, conforme transcrito a seguir, mas teuvepedido indeferido.

“O dr Henrigue Santos Dumont vem requerer baixdangamento do imposto sobre
seu “Automobile”, pelas seguintes razfes: o suppte, sendo o primeiro introdutor
desse systema de vehiculo nesta cidade, o fez aonficio de seus interesses e mais
para dotar a nossa cidade com esse exemplar deulehiutomobile; porquanto, apés
quaisquer excursdes por curta que seja, sao neossshspendiosos reparos no
vehiculo devido a ma adaptacdo do nosso calcameeto, qual sdo prejudicados,
sempre, 0s pneus das rodas, além disso o suppliapehas tem feito raras excursfes a
titulo de experiéncia e ainda ndo conseguiu utigede seu carro automobile para uso
normal, assim como outro proprietario de um autdlaoQue existe aqui, ndo o
conseguiu também. Assim, pois, o supplicante, erefadjustica, P. Deferimento. E.R.
Mce. 3 de Fevereiro de 1901" (Costa, 1956).

Em 1903, quando foi inaugurado o emplacamento tiaxis16 automoveis licenciados na
capital, sendo que o automével que recebeu a amapa foi do Conde Francisco Matarazzo
(Cavalcanti, 2004)

O réapido crescimento do niamero de carros nos aBdasaigurou a era dos grandes projetos
viarios, segundo Rolnik (1997), porém foi na decadel®0 quando o a quantidade de automoveis
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e o indice de motorizacdo (habitantes/veiculojigede ganhou importancia. Em 1920 haviam
3.411 veiculos e 170 habitantes por veiculo, e 8801a quantidade de veiculos cresceu 6,6
vezes e 0 indice de motorizacdo caiu vertiginostengrara 39 habitantes por veiculo, como
podemos verificar, nos graficos a sequir.

Grafico 1 — Numero de habitantes por veiculo naaité de Sado Paulo entre 1920 e 2010
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Gréfico 2 — Numero de veiculos na cidade de SaolBamtre 1893 e 2010
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3.2 Edificios

Em S&o Paulo, os primeiros edificios altos surgem anos 10, mas antes dos anos 1920,
constituiam-se excegdes os prédios de mais deurgsatro pavimentos.

Assinala-se como marco de verticalizacdo em Salw PaCasa Médici, de 1912, existente ainda
hoje, localizada na esquina da rua Libero Badand adadeira Dr. Falcédo Filho. Era o primeiro
edificio de escritorios e o primeiro com estrutdeaconcreto armado. Possuia nove pavimentos
voltados para a ladeira Dr. Falcao Filho. (Some3®i71 p.83)

O processo de verticalizacdo, e nédo as simplesé@unas pontuais de estruturacao vertical de
edificios, comeca a partir de 1920, com a impodali# primeiros elevadores.

Um recorte de jornal nos da noticia do primeirovatior instalado pela Pirie, Villares & Cia., no
Hospital Santa Catarina, na Avenida Paulista, et819Somekh 1997, p.23)

Inovacgéao recente, os elevadores permitiam a sugiegmde cinco ou mais pavimentos, no lugar
de dois ou trés, que prevaleceram até o inicicédole XX. Estruturas metalicas ou de concreto
armado facilitavam a construcdo em escala maiomauléiplicacdo dos andares. (CAMPOS;
JUNIOR, 2006, p 81)

Porém, até 1939 é ainda rara a preocupacao do emg@aor com a destinacdo de areas nos
edificios exclusivamente para automoveis.

Neste periodo, a verticalizacdo surge na areaatemtse expande para bairros lindeiros, é
terciaria (bancos, comércio de importacdo e exp@otacomunicacdo e navegacao) e suas
unidades séo alugadas. (Somekh 1997, p.23)

A fase seguinte, entre os anos de 1940 e 1956,¢eocmEn a implementacao do registro de
elevadores, e vai até antes da primeira limitagioogficiente de aproveitamento dos terrenos e
0 Uso, passa a ser predominantemente residencial.

Garagens para automoveis comecam a aparecer rjesprdesenvolvidos na cidade na década
de 30 em edificios residenciais, como € o casodifici® Esther, projetado poklvaro Vital
Brasilem 1935 e concluido em 1938, que possui 22 vagashsnlo.

Porém é na fase seguinte, entre 1957 e 1966, claxhad'verticalizagdo do automovel”,
conforme Soemekh, 2006, quando este passa a ssyrmponente comum em novos edificios.

Podemos constatar que a destinacdo de vagas aaontecialmente apenas em edificios
residenciais, e ndo eram projetadas em edificioeonais, conforme relata (PINHEIRO, 2008)

[...] é interessante acompanhar a previsdo ou e@@adhgens para 0s automoveis dos
moradores dos prédios residenciais. Uma das salugégs usuais reservava
determinado nimero de vagas - para as gquais sguansma cobertura bastante
simples, de telhas onduladas - nos fundos dodateyivel, como ocorre no Edificio
Higiendpolis e no Edificio Santa Amalia. A solugéais sofisticada era, certamente, a
construcao de garagens subterraneas, existentedifimo Esther e em alguns edificios
residenciais construidos no centro novo de SamPemino o ja mencionado Edificio
Regéncia e o Edificio Maria Paula, ambos do engeathequiteto Arquimedes de
Barros Pimentel. Entretanto, 0 nimero de vaga®dispis era sempre muito inferior
ao numero de apartamentos do edificio. A preseagmrhgens, ja bastante rara nos
prédios de apartamentos residenciais, era absauatarfora de cogitacdo para os
edificios comerciais - 0 que hoje constitui proldesrser superado para a desejada
revitalizacdo da area central de Sao Paulo, maeigenverticalizada a partir de 1930.
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4 A RELACAO ENTRE AS AREAS DESTINADAS A GARAGENS

E AS AREAS PRIVATIVAS E TOTAIS NOS EDIFICIOS

4.1 Descrigao geral

Serdo apresentados a seguir, dois indicadoredeque objetivo de calcular a proporgéo entre
0s espacos destinados ao estacionamento de auisnmed\as areas privativas e totais dos
edificios lancados na cidade de S&o Paulo:

3.1.1 - Area percentual de garagem em relacaosacarestruida (G/AC)

ATG / ATC x 100 1)
3.1.2 - Area percentual de garagem em relacaosapéinativa (G/AP)

ATG / ATP x 100 )

Onde,

ATG = area total de garagem de automdéveis,

ATC = area total construida

ATP = area total privativa

Os indicadores podem ser calculados, tanto paranieo edificio, quanto para o total da cidade.

4.2 Levantamento de dados

Para o célculo da evolucéo histéricas indicadores utilizados até 1984, sdo resaitadas
areas dos edificios pesquisados relacionados ar segu partir de 1985 utilizamos as areas
privativas e totais construidas, bem como o nurdergagas anualmente lancadas na cidade de
Séo Paulo, levantadas pela EMBRAESP — Empresal@rasie Estudos de Patriménio.

O ano considerado para a construcéo do gréfice,qaata edificio pesquisado até o ano de 1984,
foi o de projeto, e ndo o ano de conclusao dasppeaa que fosse mantida uma referéncia mais
préxima do periodo seguinte (apds 1985), pois gyiss EMBRAESP, relaciona os referidos
valores no periodo de lancamento dos empreendisieqte tem datas relativamente mais
préximas do projeto, do que do término das obras.

Nem a literatura consultada que descreve os emificiem a pesquisa da EMBRAESP informa
as areas destinadas para garagens nos empreemdimapénas o numero total de vagas.

® Os indicadores obtidos dos edificios projetadod 884 n&o tem a intencéo de representar uma ancisttificamente
ajustada, sdo apenas uma ilustragdo, da evolugfoita, que era igual a zero, até o inicio dadkécke 30, e alcangcou os
patamares apresentados, a partir de 1985, quahitiicfada a pesquisa pela EMBRAESP de forma abraegemcidade de S&o
Paulo. Os dados da EMBRAESP néo tem acesso pulfiicare gentilmente cedidas ao autor.
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Portanto, para obtermos as areas destinadas aoeataento de veiculos nos edificios,
aplicamos um fator de multiplicacdo sobre o nund&ovagas. Este fator, € a area meédia por
vaga, que segundo Burrage (1957, p.315), varia@ @ftre 32 f) dependendo do tamanho da
vaga, do angulo da vaga, da largura dos corredorda maneira pela qual o automovel é
estacionado, se de frente ou de ré. Adotamos aandéd27m2 por vaga.

Os edificios utilizados como referencia para oualdos indicadores apresentados na tabela 1,
até o ano de 1984, foram: Ed. Esther (1935), ndpkanga, 80; Ed. Regéncia (1939), na Rua
Xavier de Toledo esquina com Rua Sete de Abril; Frddéncia (1944), na Av Higienopolis,
265; Ed. Louveira 1 (1946), na R. Piaui, 1081; BHcusane (1953), na Av Higiendpolis, 101;
Ed. Karina (1959), na Av Angélica, 1132; Ed. BaiarM1963), na Rua Bahia, 71; Ed. Tamar
(1964), na R. Piaui, 631.

Utilizamos o software YardStick Plupara o calculo de algumas areas dos edificiosaacim
guando estes dados néo existiam na bibliografiguyiesda, mas haviam plantas, com referéncia
gréfica da escala, para calibragem do programa.

As equacdes utilizadas para célculo de areas,niorsao:

SS =NV x AV (3)

APtipo = tipo — AC 4)

ATP = APtipo x NP (5)

ATC =tipo x (NP + NT) + SS] x NT (6)
Onde,

AC = Area Comum

SS = Area de Subsolo

NP = Numero de Pavimentos Tipo (se mais de 1 teamam-se 0s pavimentos)
NT = Numero de Torres ou Numero de Pavimentos ®érre

NV = Numero de Vagas

A/V = Area por Vaga

tipo = Area Total do Pavimento Tipo

APtipo = Area Privativa do Pavimento Tipo

ATP = Area Total Privativa

ATC = Area Total Construida

® www.ssachs.de/Yardstick_Plus.html
" caso haja area privativa no Térreo, esta arelcélada pelo Yardstick Plus e adicionada & ATP
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4.3 Resultados

Tabela 1 — Indicadores de vagas sobre area totalstwida e area total privativa de alguns edificibstoricos

Area de Vagas sobre

Edificio Ano |Area Total Construida |Area Total Privativa

Esther 1934 6,52% 8,27%
Regéncia 1939 6,35% 7,77%
Prudéncia 1944 5,67% 6,51%
Louveira 1 1946 7,29% 11,88%
Lausanne 1953 8,77% 11,12%
Karina 1959 11,36% 17,79%
Baia Mar 1963 13,78% 18,62%
Tamar 1964 13,58% 21,18%

Gréfico 3 — Evolucao das areas destinadas a garageos edificios de Sao Padlo
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Podemos constatar, que o indicador referente aede&b de vagas para automoveis em edificios
na capital paulista, era igual a zero antes dos 8QAce se inicia com uma proporcao de 6,5%
para o indice relacionado a area total construig# ara o indice relacionado a area privativa
nos primeiros projetos que destinaram areas pdexi@samento de automoveis, crescendo
significativamente para o patamar de 13% e 20%amas 60. A curvas resultantes de ambos
indicadores alcancaram as proporcoes de 22,5%be64dm 1985, quando passamos a utilizar os
dados da pesquisa da EMBRAESP, e cresceram atéalosess maximos, respectivamente
29,59% e 53,84% no ano 2001. A partir do ano segumte 2010, todos os resultados séo
menores do que as relagBes entre as areas desting@daagens e as areas totais construidas e
privativas dos empreendimentos lancados em 20@idade de Séo Paulo.

8 A curva de tendéncia de regresséo polinomial, catern 5, calculadas pelo Microsoft Excel, resultgmatea o
periodo entre 1930 e 1984 é meramente ilustragifai, construida somente sobre os resultados ealosldos 8
edificios apresentados na tab. 1, portanto, naciggmestatistico. Ela apenas ilustra, que a canduiu de
nenhuma area destinada a garagens em edificiodaim da década de 30, até os resultados obtidmgeatdos
dados fornecidos pela EMBRAESP a partir de 198BaRto, apenas no periodo entre 1985 e 2010 podemos
considerar que a amostra é representativa dos engpneentos lancados na cidade de Sao Paulo.
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5 ANALISES

E claro o comportamento da curva resultante parhoanindicadores em dois segmentos
principais. O primeiro, até o ano 2001 e o seguadartir do ano seguinte. No periodo inicial, a
curva cresce e no periodo posterior, a curva deerd3odemos identificar um sub-trecho,
guando os resultados crescem entre 2006 e 2010,perazanecem bem abaixo dos tetos
alcancados no ano de 2001.

5.1 Tendéncias

Apenas poderemos conhecer nos préximos anos, 8e/a @ntinuara seu caminho crescente,

observado a partir de 2006 (graf. 4), ou mantera tendéncia de queda (graficos 5 e 6), se
considerarmos seu comportamento a partir de 2088,para efeito de analise, apresentamos a
seguir 3 curvas de tendéntiaonforme cenarios detalhados a seguir:

5.1.1.Crescimento dos indicadores, com base na ewgo observada entre 2006 e 2010

Calculamos a proporcdo de crescimento identificaaia ambos indicadores G/AC e G/AP,
entre os anos de 2006 e 2010, respectivamente3%# X 4,55%, para este periodo de 5 anos
(0,47% e 0,91% por ano), aplicamos estes fatdées ano de 2020, e obtivemos os resultados
de 31,68% e 58,69%, conforme podemos visualizagraico abaixo. Esta evolugdo, seria a
situacdo menos desejavel, por que os custos dosisnaumentariam devido a area adicional
gue precisaria ser construida para as garagengaasito estaria ainda mais cadtico, com todas
as consequéncias nefastas para a economia naguamal,a salude e qualidade de vida da
populacdo. Porém este € um cenério plausivel, nasta década ndo sejam concretizadas
melhorias significativas no transporte publico eonapacéo do territdrio, nem sejam construidas
ciclovias suficientes e o governo mantenha umdipalde incentivos a producédo de automoveis.
Neste contexto grande parcela da populacédo condiniggpendente do automovel.

Grafico 4 — Tendéncia de crescimento das areasidadis a garagens nos edificios de Sdo Paulo
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® Curvas de tendéncia com regresséo polinomial aoleno 5, calculadas pelo Microsoft Excel.



112 Conferéncia Internacional da LARES

Centro Brasileiro Britanico, Sdo Paulo - Brasil ES

Latin American
14, 15 e 16 de Setembro de 2011 Real Estate Sociely

Pagina 12 de 18

5.1.2.Queda moderada dos indicadores, com base n@kicao observada entre 2001 e 2010

Calculamos a proporcdo de queda identificada patzoa indicadores G/AC e G/AP, entre os
anos de 2001 e 2010, respectivamente em 2,62% &4 para este periodo de 10 anos (0,26% e
0,43% por ano), aplicamos estes fatores até o @@2®20, e obtivemos os resultados de 23,85%
e 40,78%, conforme podemos visualizar no graficbavez esta hipétese intermediéaria, seja a
mais provavel, pois haveria uma manutencdo da neraée diminuicdo das areas destinadas a
garagens nos edificios, conforme ocorrido a pd&i2002, porém o ritmo desta queda néo seria
acentuado. Os indicadores em 2020 seriam equiesl@oais verificados em 1988 e 2006.

Grafico 5 — Tendéncia de diminuicdo moderada daeds destinadas a garagens nos edificios de SdodPaul
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5.1.3.Queda acentuada dos indicadores, com baseawmlucdo observada entre 2001 e 2005

Calculamos a proporcao de queda identificada patzoa indicadores G/AC e G/AP, entre 0s
anos de 2001 e 2005, respectivamente em 3,79%8%p6ara este periodo de 5 anos (0,76% e
1,35% por ano), aplicamos estes fatores até o ar2®2i0, e obtivemos os resultados de 22,95%
e 38,03%. Com base numa curva de tendéncias, pedesoalizar no grafico 6, que os
patamares, no ano 2020, de acordo com estas pasmestariam proximos dos praticados pela
industria imobilidria no ano de 1985.

Esta possibilidade € a mais desejada, pois evigiemaim avanco qualitativo na mobilidade do
habitante da cidade nos préximos 10 anos, com aeqoente melhoria do seu bem estar.
Haveriamos ainda, economizado grandes volumes d&sos financeiros e naturais néo
utilizados para a construcdo das vagas desne@sssdeim como 0sS recursos poupados para a
ampliacdo do sistema viario municipal. Para ilustegta economia, podemos calcular a
diferenca, que é 20,66%, entre o indicador G/APhigétese 5.1.1 e o resultado obtido no
presente cenario. Se aplicarmos este percentuafrew total privativa lancada em 2010,
obtemos 600 mil m2 de area de garagens que deixaéaser construidas, em apenas um ano,
sem considerar eventuais aumentos na area totaldarem S&ao Paulo nos proximos periodos.

Esta hip6tese também pode ser apoiada, nas evsldg8eamanhos dos automoéveis, conforme
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detalhado no item 5.2 e das areas privativas doégdim em S&o Paulo, no item 5.3.

Porém, no caso dos automaoveis, além do fator tamanfuestao da diminuicdo da necessidade
de posse de automoveis pelas familias, pode repaesema maior reducdo do numerador da
equacao, em relacdo a evolucdo da reducédo do desdaonj reduzindo progressivamente
portanto o valor dos indicadores apresentados m$npos anos, ou décadas.

Esta diminuicdo proporcional da posse de autom@aiparte da populacéo, pode ser explicada
pelos seguintes fatores:

a-) Devido a progressiva deterioracdo das condigéesansito na cidade, o poder publico sera
gradativamente mais pressionado por uma parcetavamaior e mais influente da populacéo,
para prover sistemas de transporte publico comdads e eficiéncia, além de infraestrutura
exclusiva para bicicletas, que serao utilizadas,ap@nas para lazer, mas como principal meio
de transporte por parte da populacdo. Havendo estalscoes, num medio prazo, muitas
familias poderao optar por ndo possuir o segunitule por exemplo, ja que a posse de um
automovel € um item representativo no orcamentouwiéas familias. Mnter um carro, custa em
média, R$ 14 mil por ano no Brasil, segundo SamyaDda Fundacgéo Getulio Vargas (FGV).

b-) Oferta por parte dos empreendedores imolmBade uma proporcdo cada vez maior de
imoveis sem vagas para automoveis, conforme deal&BRAESP S6 no ano passado, 1.374
unidades verticais sem vaga para automoveis foeamatlas na capital paulista. O namero
representa 3,7% do total de lancamentos, maiocérabs Ultimos dez anos.

O numero médio de vagas por unidade habitacion&,tgmbém inclui imoveis de 2, 3, 4 ou
mais dormitérios tem decrescido consistentemergeliionos 5 anos, conforme apresentado na
tabela abaixo.

Tabela 2 — Numero médio de vagas de automoéveisupatade habitacional — Fonte EMBRAESP.

Ano 2006 2007 2008 2009 2010
N° médio de vagas por unidade 1,94 1,83 1,68 1,48 1,39

c-) Percebe-se uma crescente conscientizacdo pgerdaasociedade paulistana com relacdo aos
efeitos nocivos causados pelos automoveis, quart@ poluicdo, para a saude humana; b-) as
emissdes de gases de efeito estufa, para as aésrelgnaticas, c-) a utilizacdo de combustiveis

derivados de petréleo, ja que esta é uma fontaerdmvavel, e tem estoque finito, e d-) a sua

impressionante ineficiéncia energética, relacioremlanontante de energia desperdicada para o
deslocamento de pessoas. Consequentemente, deverpreeadas nos proOXimos anos novas

regulamentacdes visando a reducao das emissOesee de efeito estufa e de poluentes, o que
restringira paulatinamente a circulagéo de veicaldemotores na cidade.

d-) Movimentos isolados e em conjunto por parteigdersos atores da sociedade civil e do setor
publico, no sentido de implantar um planejamentiano mais racional na capital paulista, que
proveja uma ocupacao e uso do solo equilibradae andidad&@o possa viver, trabalhar e se
divertir na mesma regiédo, e com isto, a necessidadecomocao por grandes distancias pela
cidade sera reduzida drasticamente, possibilitandasive que muitos deslocamentos diarios
possam ser realizados a pé pelo morador.
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Gréfico 6 — Tendéncia de diminuicdo acentuada daeas destinadas a garagens nos edificios de SaddPau
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5.2 Redugéo do Tamanho dos Veiculos

Uma questao importante que precisa ser levada asidaracdo quando analisarmos a evolucao
do indicador, é a tendéncia de diminui¢cdo do tamatds automoveis ao longo dos anos. Este
fato contribuiria para a reducdo do indice, podsem destinada aos automoéveis tende a levar em
conta o tamanho das vagas ou uma propor¢ao enti@oge pequenos, medios ou grandes, seja
por exigéncia legal, seja por determinacdo do eemgledor. Portanto, como esta area €
numerador na fra¢cdo, quanto menor o tamanho doslesj menor sera a area a eles destinada e
consequentemente, menor sera esta razao.

Para efeito de ilustragdo, segue a evolucdo das &mipadas por alguns automoveis ao longo
das Ultimas 5 décadas: Aero Willys (196®,49 nf; GM Opala (1968) 8,04 nFord Corcel 4
portas (1975) 7,26 MVW Gol (1980) 6,16 ) Fiat Uno (1984) 5,64 fmDaimler Smart (1998)
3,87 nf; Veiculo Urbano Pessoal (V.U.P.): MIT Electric C&ar (2012) 2,55 A1

5.3 Evolucao das areas Uteis dos apartamentos

As areas privativas dos apartamentos tem sofridagfes nos ultimos anos, conforme mostra a
tabela 3, extraida de Fonseca (2004) até 2001 EMEBRAESP entre 2002 e 2010.

Nela podemos observar, que em linhas gerais, as privativas e totais construidas diminuiram
no periodo entre 1985 e 2001, e mantiveram-se valoante estaveis, ou com pequenas
diminui¢des no periodo entre 2002 e 2010.

Como os valores referentes as areas privativasaes toonstruidas estdo no denominador dos
indicadores G/AC e G/AP, podemos concluir, que &dte contribuiu para o forte crescimento

19 0s anos referem-se a data de langcamento de ctmidove

1 46 City Cars cabem num estacionamento com 14 \@ggamanho convencional.
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dos respectivos valores até 2001 e sua estabitizagdperiodo seguinte, entre 2002 e 2010,
mostra que a queda dos resultados destes quocidatese quase que exclusivamente por conta
das redugbes proporcionais das areas destinadasagegs nos edificios na cidade, ou da
destinacdo do numero médio de vagas por unidadezda.

Tabela 3 — Areas médias por tipo de apartamentdret985 e 2010

1985-89 1 dorm 2 dorm 3 dorm 4 ou + dorm Total
Area Util média (m2) 41,16 59,48 100,17 202,39 100,80
Area total média (m2) 83,92 102,84 181,32 380,04 187,03
1990-94 1 dorm 2 dorm 3 dorm 4 ou + dorm Total
Area itil média (m2) 40,47 57,05 85,42 172,58 88,88
Area total média (m2) 86,18 103,03 161,41 328,41 169,76
1995-2001 1 dorm 2 dorm 3 dorm 4 ou + dorm Total
Area (il média (m2) 32,71 55,54 79,27 186,20 88,43
Area total média (m2) 72,18 96,27 139,69 351,87 165,00
2002-2005 1 dorm 2 dorm 3 dorm 4 ou + dorm Total
Area Util média (m2) 41,89 57,89 89,03 182,96 92,94
Area total média (m2) 82,05 102,88 162,50 341,17 172,15
2006-2010 1 dorm 2 dorm 3 dorm 4 ou + dorm Total
Area Util média (m2) 47,40 53,76 85,13 169,91 89,05
Area total média (m2) 83,22 93,31 154,97 315,10 161,65

6 CONCLUSOES

Atingimos a proporcdo maxima entre o espaco dekiina automéveis e as areas totais

construidas e privativas na cidade de Sao Paul2a%b9% e 53,84% respectivamente, no ano
de 2001 e esta razdo deve ser monitorada nos exanos, para que empreendedores, e
principalmente, o poder publico, possam agir, @asesultados caminhem sobre a linha tragada
no cenario indesejavel (item 5.1.1). Diversas agdesisam ser tomadas, neste curto horizonte,
para que a hipdtese mais desejada seja alcangatlaz,Ta mais importante moderniza¢do que o
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poder legislativo deveria realizar em nosso arcabdagal, seria transformar os textos que

exigem um numero minimo de vagas, em limites masjmoa ainda melhor, transferir a analise

da necessidade de vagas para a iniciativa privagatem agilidade e competéncia para atender
as demandas de seus clientes. Outra importanteileogdo, seria a atualizacdo do Plano

Diretor, para estabelecer um melhor equilibrio desue ocupac¢do do solo, que agregue
incentivos fiscais para empresas se estabelecaremegdées com pouco emprego, COMo NoS
extremos das regides paulistanas. Incentivos pacesgnvolvimento de empreendimentos

residenciais, em locais com abundancia de trabalindraestrutura, como o centro da cidade, e
por fim, incentivos para a implantagcdo e operagdceqguipamentos de lazer onde estes sdo
insuficientes nesta cidade.

Este indicador podera ser futuramente calculada paelquer cidade, porém, sua construcao
ganhard maior relevancia quanto maior for seu ndntkr habitantes, ja que as questdes
relacionadas a mobilidade urbana, ocupacdo does@mducdo imobiliaria estdo diretamente
relacionadas a esta caracteristica.

Este indicador é relevante para o planejamentongf@e=ndimentos imobiliarios que tenham

longos prazos desde a concepcdo até a conclusa@o,enespecialmente importante como

instrumento de apoio para a formulacéo de polifcddicas relacionadas a mobilidade urbana e
0s modelos de uso e ocupacéao do territorio.

Poderiam ainda ser criados novos indicadores e eu@scdes histéricas analisadas, como a
relacdo entre as areas de garagens, com as argas géblicas nas cidades, para visualizarmos
as diferencas entre o acréscimo anual de cada astasdsuperficies, ou ainda, a relagédo entre
area de garagens e frota de automoveis, para giessriser verificada a evolucdo do espaco
médio destinado por automovel nas garagens doseemgimentos no municipio, bem como
maiores detalhamentos entre 0 numero de vagasyameis lancados conforme o nimero de
dormitérios.

Esperamos que os indicadores aqui apresentadositims existentes ou novos a serem criados,
com a intencdo de analisar as interacdes entrepiibbcas, automoéveis, transporte publico,
transporte ndo motorizado, garagens, edificac@sewcupacao do solo, poluicdo, emissdes de
gases de efeito estufa, dentre outros aspectasamposer instrumentos utilizados pela sociedade
para o planejamento e implantacdo de acbes ecoamminte viaveis, que melhorem a saude e
gualidade de vida dos habitantes das cidades, bema 0 meio ambiente onde vivemos.
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