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RESUMO 

Tendo em vista as novas políticas de incentivo ao transporte público, nosso estudo consiste em definir 

uma localidade e implantar um edifício garagem nos moldes “Estacione e viaje”, próximo a uma estação 

de metrô na RMSP. 

A Metodologia utilizada foi a análise da pesquisa de mobilidade (origem-destino) 2012, dados de 

movimentação do metrô/CPTM e dados de estacionamentos integrados ou referenciados à malha 

metroviária a fim de identificar a demanda existente. 

Com os resultados apurados, definimos o tamanho ideal para este projeto e indicamos uma possível 

localização para que seja implementado um empreendimento desta grandeza. 
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Commercial Real Estate Development – Parking Lots 

ABSTRACT  

Given the new policies to encourage public transportation, our study consists in defining a location and 

implement a garage building in the molds of "Park and Go" close to a metro station in the MRSP. 

The methodology used was the analysis of mobility research (origin-destination) 2012 - data of 

passengers from Metro / CPTM and data integrated or referenced to the metro network in order to identify 

the existing parking demand. 

With the results, we define the ideal size for this project and indicate a possible location for a  

development of this magnitude to be implemented. 

 

Key-words: Parking, Mobility, Garage, Car, Subway. 
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1. INTRODUÇÃO 

A mobilidade, o transporte, a fluidez no trânsito são fundamentais para sobrevivência e 

provocam impactos significativos tanto na renda, habitação e lazer, como na saúde da população 

urbana. Entendê-lo e incrementá-lo tornou-se imprescindível para melhorar a qualidade de vida 

das cidades.  

O crescimento da população e a facilidade de adquirir um automóvel próprio contribuíram para o 

aumento de problemas nas cidades, como a diminuição no uso dos transportes coletivos, 

multiplicação dos congestionamentos e poluição, a falta de espaço para estacionar e incremento 

do índice de acidentes de trânsito, por exemplo.  

A Região Metropolitana de São Paulo possui aproximadamente 8.500 km², com uma malha 

metroviária e ferroviária de apenas 334,8 km.  Ou seja, a grande maioria dos usuários do metrô e 

dos trens tem de complementar a sua viagem com outro tipo de transporte, seja ele público ou 

particular.  

O estímulo ao uso do transporte público integrado com o transporte individual é uma das 

alternativas que pode ser adotada a fim de diminuir a quantidade de automóveis em circulação. 

Para isso ocorrer, devem-se adotar medidas que possibilitem e facilitem essa integração como, 

por exemplo, a criação de estacionamentos próximos aos locais de baldeação de meio de 

transportes. Com isso, os usuários poderiam dirigir os seus veículos até uma estação em que o 

trânsito ainda é menos intenso, e então finalizariam suas viagens nos trens e metrôs.  

Já existem hoje alguns estacionamentos interligados às estações de metrô e trem, vinculados às 

instituições dos referidos transportes. No entanto, representam um total de 5 estacionamentos 

integrados frente a um total de 151 estações, sendo que três destes estacionamentos estão 

localizados na região leste (estação da CPTM Guaianases, estações do metrô Corinthians-

Itaquera e Bresser Mooca), um na região central (estação Brás do metrô) e um na região sul 

(estação do metrô Santos-Imigrantes). Existem ainda 14 estacionamentos referenciados no 

próprio site do metrô, pela proximidade com as estações. 

As demais estações, quando têm estacionamentos próximos, normalmente tratam de locais com 

prática de preços abusivos e sem condições adequadas de segurança. 

Frente ao número de estações existentes e ao fluxo de usuários destes transportes urbanos, 

entende-se que existe demanda para sustentar a implantação de um edifício garagem próximo à 

uma estação de metrô a fim de facilitar o acesso a esse meio de transporte pelos usuários. 

 

2. CONCEITUAÇÃO DO TEMA 

 

2.1 Mobilidade 

 

Atualmente, a mobilidade nas grandes cidades está em crise, principalmente pela falta de 

planejamento, ausência de transporte público eficiente e aumento da frota de veículos. O modelo 

de cidade baseado prioritariamente em transporte rodoviário individual vem se mostrando 

insustentável, com problemas de congestionamentos, necessidade de grandes áreas de 

estacionamento e de constantes aumentos da capacidade das vias, além de elevado número de 

acidentes e poluição ambiental.  

Segundo Boareto, (2003, p.48) Mobilidade pode ser entendida como a capacidade do indivíduo 

de se deslocar de um lugar a outro, dependente da disponibilidade de diversos modos de 

transporte. 
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Segundo o Ministério das Cidades – MCidades (2006), Mobilidade é o resultado da interação dos 

fluxos de deslocamento, de pessoas e bens no espaço urbano, contemplando meios motorizados e 

não motorizados. (MCidades, 2006).  

Portanto, verifica-se que a mobilidade é entendida englobando todos os aspectos relativos à 

circulação, de forma mais ampla que o conceito de transporte, passando a agregar não só 

motoristas e veículos, mas também pedestres, ciclistas, e todos os diferentes modos de 

deslocamento no espaço urbano, ou seja, tudo aquilo que a infraestrutura implantada proporciona 

para a circulação. Se pensarmos na situação atual de muitas de nossas cidades, principalmente 

nas mais densamente ocupadas, veremos que a capacidade de deslocamento está comprometida 

por congestionamentos, insegurança e degradação da qualidade da infraestrutura.  

O desenvolvimento de determinadas regiões em detrimento de outras é determinado por diversos 

fatores, sendo que um deles é a acessibilidade. A forma das cidades está muito ligada à evolução 

no sistema de transportes.  

 

2.1.1 Mobilidade no Brasil e RMSP 

 

A opção histórica do país por políticas de incentivo ao uso do automóvel individual gera 

impactos sociais (exclusão social, individualismo, violência no trânsito), ambientais (poluições 

diversas) e econômicos (congestionamentos e perdas pelo setor de produção), e é uma das 

variáveis envolvidas na atual crise de mobilidade.  

De 1950 a 2005, conforme dados de IPEA (2011), a matriz de transporte no Brasil teve uma 

mudança de perfil, passando de essencialmente pública e movida à eletricidade (bondes e trens), 

para pública e privada e dependente de combustíveis fósseis,com grande incremento do uso 

individual. 

No Brasil, esta escolha política rodoviária pode ser atribuída às políticas públicas (incentivos à 

indústria automotiva), a questões culturais (símbolo de status, poder e riqueza e o apelo de 

liberdade de ir e vir) e a um aumento do poder aquisitivo. 

Os dados da pesquisa de Mobilidade da região metropolitana de São Paulo (2012) confirmam um 

padrão de deslocamentos com grande predominância no automóvel individual, e a inexpressiva 

participação do transporte de bicicleta e trem em São Paulo. Foi constatado por este estudo que a 

frota circulante no ano de 2012 era de 4,2 milhões de veículos. 

 
Tabela1: RMSP - Viagens por Modo (milhões/dia) e amostras. 

 
 

 

O número de viagens diárias aumentou em 15% no mesmo período, como verificamos no gráfico 

abaixo: 
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Gráfico 1: RMSP - Número de Viagens nos anos 2007 e 2012. 

 

 
 

Nota-se também o aumento do uso de automóveis pelas classes de menor renda e maior uso de 

transporte coletivo por população de alta renda: 

 
Gráfico 2: Viagens Diárias por Modo Individual e Coletivo x Renda Familiar na RMSP. 

 

 
 

 

2.2. Integração dos Transportes 

 

A mobilidade nos espaços metropolitanos é hoje uma realidade complexa, marcada pela 

utilização do transporte individual e ineficiência do coletivo, que tem como consequências 

inúmeros problemas ambientais.  

Vemos a perspectiva de um colapso de mobilidade e os deslocamentos com tempos cada vez 

maiores. 

Surge daí a necessidade de reduzir o número de veículos que circulam nas áreas centrais. Uma 

alternativa para reduzir este problema é o chamado estacionamento integrado. Nele, os 

automóveis são estacionados e seu(s) ocupante(s) continua(m) a viagem utilizando um modo 

coletivo (ônibus, trem, metrô, barca, etc.). 

Estacionamentos “Estacione e viaje” são instalações intermodais que fornecem um lugar em 

comum para o motorista se transferir de um veículo de baixa capacidade (carros particulares) 

para um veículo de alta capacidade (ônibus, metrô, trem, barca, VLT, entre outros) (Farhan, 

2003). Normalmente, esses estacionamentos são utilizados por usuários que deixarão seus 

veículos por um tempo relativamente longo nessa área. Por isso, para ser atraente, deve ser 

cobrada uma tarifa inferior à praticada nos arredores ou, até mesmo, ser gratuito.  

Atualmente, a integração modal não é apenas uma tendência mundial, mas também uma 

necessidade. Isso ocorre porque as cidades não conseguem atender toda a demanda de tráfego 

construindo apenas novas vias e estacionamentos. Estas medidas, além de inadmissíveis do 

ponto de vista econômico e ambiental, também recaem sobre a falta de espaço. O 
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estacionamento integrado tem sido uma opção de menor custo e mais flexível quando comparada 

com a construção de vias. 

MESQUITA (1996) dividiu os fatores importantes para definição do local mais apropriado para 

instalação de uma estação de integração em cinco grupos: demanda, oferta, acessibilidade, 

conforto e segurança e impactos ao entorno da estação. 

A localização é fundamental para o sucesso da integração. Um terminal de integração/baldeação 

para ser atraente deve evitar grandes deslocamentos dos passageiros para realizar a troca de 

modo, ser seguro e ter aceitação do ponto de vista político e ambiental e, principalmente, do 

usuário. Os usuários consideram caminhadas de 120 metros como aceitáveis, e evitam distâncias 

acima de 460 metros. 

Um estacionamento integrado, para compensar os transtornos da transferência, deve fornecer 

algum benefício para os usuários como: um serviço rápido, seguro, confortável, confiável, de boa 

qualidade e redução dos gastos com transporte. Se o serviço não provar que tem consistência nos 

tempos de viagem, de forma a ser nitidamente uma boa opção, os usuários não serão mantidos 

(Mesquita, 1996).  

Segundo Stanley (1992), os principais parâmetros para o sucesso de um estacionamento 

integrado são: facilidade de acesso, proximidade do sistema viário principal, visibilidade a partir 

do sistema viário principal, impacto ambiental, localização tal que não se torne ele próprio um 

polo gerador de tráfego. 

Entendemos que existe uma grande parcela da população que não mora junto a estações de metrô 

e que gostaria de integrar sua locomoção via transporte privado ao transporte público. Dentro 

deste enfoque estamos propondo a construção de um edifício garagem junto à estação 

Tamanduateí (interligação entre Linha Verde do METRÔ e Linha Turquesa da CPTM). 

3. FORMAÇAO DA DEMANDA 

 

3.1. Divisão territorial na Região Metropolitana de São Paulo (RMSP) 

 

O mapa e planilha a seguir representam as divisões territoriais e linhas de metrô e trem 

disponíveis na malha viária da Região Metropolitana de São Paulo: 

 
Mapa 1: Divisão por Zonas da Região Metropolitana de SP e Corresp. por Zonas do  município de SP 

 

 
 

A tabela a seguir ilustra, de maneira resumida, a população de cada zona, renda familiar média, 

viagens produzidas e quantidade de automóveis particulares, conforme Pesquisa de Mobilidade 
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2012 do Metrô. A coluna em vermelho, no final, relaciona a porcentagem de automóveis em 

relação à quantidade de viagens produzidas por zona. 

 

 
Tabela 2: População, Renda Média Familiar, Viagens Produzidas e Nº de Automóveis nas zonas da RMSP¹ 

 
 

Por sua vez, o mapa abaixo indica o incremento das Viagens por Modo Metrô, concentrando 

cada uma das 31 zonas que formam a RMSP por sub-regiões: 

 
Mapa 2: Incremento das Viagens por Modo Metrô por Sub Região na RMSP 

 
 

Vale mencionar o incremento significativo no modal metrô e trem, com destaque para as regiões 

Sudoeste (metrô 141% de aumento e trem 248%), pela entrada da Linha 4-Amarela e integração 

com a Linha 9-Esmeralda da CPTM; 

Importante para nossas análises é o incremento na sub-região Sudeste (ABC) das viagens de 

metrô (71%) e trem (85%), pela entrada da Linha2-Verde e integração com a Linha 10-Turquesa 

da CPTM. 

 

3.2. Definição da Demanda 

 

Com o objetivo de escolher uma região para implantação do estacionamento proposto e seu 

dimensionamento, consultamos pesquisas de mobilidade (origem-destino), dados de 

movimentação do metrô e CPTM, assim como estacionamentos integrados ou referenciados. 

Chamou-nos a atenção durante a pesquisa, o fato da Estação Tamanduateí, que atende Metrô e 

CPTM - com um total de 120mil passageiros/dia, ter um alto índice de reclamações por falta de  

 

¹: Automóveis particulares em posse da família – exclui veículos de empresas e taxis. Viagens produzidas 

correspondem ao total de viagens diárias com origem nas zonas de pesquisa. (*) Em Reais de Outubro de 2012 
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estacionamentos, mesmo havendo um estacionamento pertencente ao Shopping Center, com  

4.500vagas, muito próximo à estação e um Deck Park recém-inaugurado com 990 vagas, que já 

conta com fila de espera para inscrição de mensalistas. 

 
Figura 1: Estação Tamanduateí – Metrô de São Paulo CPTM 

 
 

A Estação Tamanduateí está localizada na confluência de 4 zonas de mobilidade identificadas 

pelo metrô, entre zonas sul e leste de São Paulo e também atendendo toda a demanda de 

municípios do ABC, Diadema, Mauá e Ribeirão Pires (Zonas 17, 6, 28 e 27). 

 
Mapa 3: Área de Influência da Estação Tamanduateí. 

 
 
Entendemos que esta estação ilustra de forma bastante objetiva uma situação que ocorre em 

diversas outras estações em situação similar, ou seja, localizadas em extremos de linhas de metrô 

ou trem e responsáveis por atender toda uma população de áreas distantes, não servidas por 

transporte metro-ferroviário e atendidas precariamente pelo sistema de ônibus urbanos. 

Também relevante para nossa pesquisa é o fato desta região abrigar população de renda média-

alta (conforme dados de movimentação do metrô e CPTM), e de possuir um representativo 

número de veículos por habitante, mostrando evidente demanda de pessoas que utilizam este 

meio de transporte como primeiro modal até chegar à estação integrada de metrô e trem. 
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Em nossas análises, consideramos somente as estações de metrô que possuem estacionamento de 

alguma forma cadastrado no metrô, seja pelo sistema E-Fácil, que integra este tipo de serviço ao 

uso do transporte coletivo, através de cobrança de diárias que dão direito a duas viagens por dia 

de Metrô, trem (CPTM) ou ônibus metropolitano (SPTRANS), ou outros estacionamentos 

referenciados. 

A seguir, relacionamos o movimento das estações de metrô em relação a: 

 

 Entradas de passageiros por dia (identificando as estações de maior movimento) 

 Seu posicionamento (se em porções mais extremas ou mais centrais da cidade) 

 Existência ou não de estacionamentos integrados ou referenciados. 
 

Tabela 3: Entrada de Passageiros por Estação / Média dos Dias Úteis 2013 

 
 

A planilha a seguir ilustra a relação entre entradas de passageiros e número de vagas por estação 

analisada. Notamos que a média ponderada na relação nº de vagas/Entrada de passageiros é de 

0,8%. Este é o mesmo número que encontramos para o Deck Park recentemente inaugurado na 

estação Tamanduateí. 

 
Tabela 4: Entrada de Passageiros e Número de Vagas por Estação 

 
 

Entendemos que este número não supre a demanda e, portanto, tomamos como referencial as 

estações Corinthians-Itaquera, Santos-Imigrantes, Tatuapé, Tucuruvi e Terminal Tietê, as quais 

Brás 400 99 171 269.869      0,1%

Corinthians-Itaquera 257 10 4 13.672       1,9%

Guaianazes 353 79 79.224       0,4%

Bresser-Moóca 256 39 8 47.256       0,5%

Santos-Imigrantes 227 16 16.000       1,4%

Term. Barra Funda I 159

Term. Barra Funda II 202

Tatuapé 2.011

Boulevard Tatuapé 822

Corinthians-Itaquera 2.222 84 34 118.207      1,9%

Tucuruvi 1.351 65 65.000       2,1%

Sta Cruz 1.057 64 64.000       1,7%

Term. Tietê I 368

Term. Tietê II 579

Belém 40 48 48.000       0,1%

Ana Rosa 480 44 44.000       1,1%

Penha 70 37 37.000       0,2%

Vila Madalena 25 28 28.000       0,1%

10.879 882 496 1.377.799 0,8%

Lista-Metrô Deck Park - Tamanduateí 990 58 62 119.702      0,8%

Central Plaza 4.500

TOTAIS / Média Ponderada

(*) E-Fácil: Estacionamentos integrados ao metrô. Diária contempla 2 viagens de METRÔ / CPTM ou SPTRANS

(**) Lista-Metrô: Estacionamentos Referenciados no site do metrô

63 63.000       1,5%

E-Fácil 

(*)

Lista-Metrô 

(**)

87 63 149.911      1,9%

Vagas/

Entradas

198 137 334.660      0,1%

Tipo Estacionamento Nº Vagas
Entradas 

Metrô

Entradas 

CPTM
Entradas
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também são estações periféricas e que atendem grande quantidade de interligação modal 

automóvel / ônibus x metrô / trem. Este fator as torna diferentes das estações mais centrais, que 

têm grande movimento, mas atendem em maior volume o modal metrô x trem. 

 

O mapa abaixo ilustra, de maneira esquemática, o fato de algumas estações periféricas atenderem 

não somente a demanda advinda de sua região, como também outras zonas limítrofes não 

atendidas satisfatoriamente por transporte coletivo: 
 

Mapa 3: Área de Influência da Estação Tamanduateí 

 
 
A partir destas considerações (apresentadas anteriormente), encontramos uma média ponderada 

na relação Nº de Vagas / Entradas de Passageiros de 1,8%. 

Assim, tomando como base o movimento de entradas de passageiros do metrô (58mil 

pessoas/dia) e da CPTM (62 mil pessoas/dia), temos um total de entradas de 120 mil pessoas.  

Multiplicando este valor pelos 1,8%, temos um total necessário de 2.203 vagas. Excluindo as 

990 vagas do Deck Park, podemos contar com uma demanda de 1.213 vagas. 

 

4. ESCOLHA DO TERRENO 

Considerando o cálculo anterior e tomando como base a metragem de 25m² por vaga, temos 

necessidade de 30.330m² de área para o estacionamento, seja de maneira horizontal, ocupando a 

totalidade de um terreno ou verticalmente, através de edifício garagem. 

Com a conclusão desta metragem, passamos à escolha do terreno para implantação do projeto: 

De maneira geral, todo o entorno da estação possui terrenos livres ou antigos galpões 

abandonados que poderiam ser utilizados para o projeto. 

O zoneamento deste entorno apresenta alguns elementos limitantes para a implantação de um 

edifício garagem. Principalmente quanto aos critérios dos usuários para utilização deste tipo de 

serviço, chamado de park and go. 
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4.1 Zoneamento 

 

O edifício garagem pode enquadrar-se na categoria de uso não residencial como de: Serviços de 

armazenamento e guarda de bens móveis. 

 
Tabela 5: Categorias de Uso Permitidas. 

 
 

Percebemos que grande parte dos lotes circundante (marcados no mapa abaixo em cor magenta) 

estão enquadrados no zoneamento industrial ZPI, o qual permite  implantação de área 

computável superior a 750m². 

 
Mapa 4: Zoneamento na região 

 
 

Optamos por um terreno para implementação do edifício garagem na zona ZPI/06, na sub 

prefeitura de Vila Prudente/Sapopemba. 

De acordo com o quadro abaixo, desta subprefeitura notamos que para este lote poderemos 

admitir o coeficiente de aproveitamento máximo de 1,5 e uma taxa de ocupação máxima de 0,7. 

 
 

Tabela 6: Quadro de Características de Aproveitamento, Dimensionamento e Ocupação do lote 
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4.2 Critérios dos Usuários e definição do terreno 

 

Além da questão de zoneamento, outro fator relevante para a implantação de um edifício 

garagem diz respeito a critérios adotados pelos usuários, que são determinantes para o sucesso de 

um empreendimento como o proposto. Podem-se enumerar os seguintes: 

 Segurança; 

 Tempo de Transbordo (tempo gasto, em minutos, para estacionar, caminhar até o ponto 
de embarque e aguardar pelo transporte coletivo); 

 Distância de Caminhada (distância média, em metros, do estacionamento até a 
plataforma de embarque; 

 Custo de Transferência (valor pago, em reais, pelo usuário para realizar a troca de modo 

e transporte, ou seja, estacionamento mais tarifa de transporte público). 

 

Com base nesses critérios, verificamos que o entorno do imóvel trata-se de uma área com pouco 

movimento e ainda com muitos galpões em desuso. Optamos, desta forma, pela escolha de uma 

área o mais próximo possível da estação. 

O terreno escolhido, de 9mil m², está localizado na rua Guamiranga, a menos de 100m da 

entrada da estação, entre esta entrada e o atual Deck Park. 

Para esta área existe reforço de segurança, por estar no entorno imediato da estação e também 

muito próxima a um shopping Center, o Central Plaza. O shopping pode ainda incrementar o 

potencial de uso da estação de metrô/trem. 

O mapa e imagens abaixo ilustram a localização do terreno e seu entorno: 

 

 

 
Mapa 5: Região da Estação Tamanduateí 
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Figura 2: Fotos da Estação Tamanduateí. 

 
 

4.3 Tarifas Praticadas nos Estacionamentos relacionados a Metrô 

 

A planilha a seguir ilustra as tarifas praticadas nos estacionamentos mencionados no decorrer 

deste trabalho, ou seja, E-Fácil e Estacionamentos referenciados, que serão utilizadas como base 

para análise de custos x receitas: 
 

Tabela 7: Tarifas do Metrô. 

 
 

5. ESTRUTURAÇÃO DO PRODUTO 

Considerando que o terreno escolhido possui a dimensão de aproximadamente 9.000m², segundo 

o seu zoneamento, a máxima taxa de ocupação do terreno é de 70%, ou seja, o edifício pode ter 

uma projeção de até 6.300m², com coeficiente de aproveitamento máximo de 1,5, logo a 

construção deve ter de área total, no máximo 13.500m². 

A partir destas análises, o produto seria estruturado em um edifício de dois pavimentos de 

garagem cobertos e um pavimento descoberto (o último pavimento descoberto não é computado 

dentro da área máxima estabelecida pelo coeficiente de aproveitamento). Sendo assim, possuiria 

uma área de estacionamento de 18.900m², considerando um índice de 25m²/vaga, onde neste 

Mensalista Diária 1ª Hora
Hora 

Adicional

Brás 400 24hs n/a R$12+2tkts n/a R$ 1,00

Corinthians-Itaquera 257 4:30-1:30hs n/a R$8,42+2tkts n/a R$ 1,21

Guaianazes 353 24hs n/a R$9+2tkts n/a R$ 1,00

Bresser-Moóca 256 24hs n/a R$12+2tkts n/a R$ 1,00

Santos-Imigrantes 227 4:30-1:30hs n/a R$10,05+2tkts n/a R$ 1,21

Term. Barra Funda I 159 24hs R$ 168,00 n/a n/a n/a

Term. Barra Funda II 202 24hs R$ 202,00 R$ 34,00 R$ 9,00 R$ 1,00

Tatuapé 2011 7-22-hs n/a n/a R$ 3,00 R$ 1,00

Boulevard Tatuapé 822 7-22-hs n/a R$ 15,00 R$ 3,00 R$ 1,00

Corinthians-Itaquera 2222 24hs n/a R$ 17,00 R$ 6,00 R$ 3,00

Tucuruvi 1351 24hs R$ 180,00 R$ 38,00 R$ 8,00 R$ 2,00

Sta Cruz 1057 24hs R$ 250,00 R$ 30,00 R$ 11,00 R$ 2,00

Term. Tietê I 368 24hs R$ 102,00 R$ 34,00 R$ 9,00 R$ 1,00

Term. Tietê II 579 24hs R$ 146,00 R$ 34,00 R$ 9,00 R$ 1,00

Belém 40 6:30-19hs R$ 150,00 R$ 20,00 R$ 7,00 R$ 2,00

Ana Rosa 480 24hs R$ 220,00 R$ 25,00 R$ 10,00 R$ 3,00

Penha 70 6-00hs R$ 120,00 R$ 7,00 R$ 3,00 R$ 1,00

Vila Madalena 25 7-20hs R$ 200,00 R$ 10,00 R$ 8,00 R$ 2,00

Lista-Metrô Deck Park - Tamanduateí 990 R$ 185,00 R$ 13,00 n/a R$ 3,00

Central Plaza 4500 R$ 26,00 3hs=R$5 R$ 3,00

E-Fácil

Lista-Metrô

Estacionamento Nº Vagas

TarifasHorário de 

Funcioname

nto

Tipo
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item estão sendo considerados espaços para circulação de pedestres, veículos, espaços para 

rampas, escadas e elevadores, o edifício comportaria 756 vagas, 252 vagas em cada um dos 

pavimentos. 

5.1.Receitas e Despesas Operacionais 

Admite-se que o estacionamento irá disponibilizar para aluguel mensal cerca de 95% das vagas e 

o restante será reservado para o uso avulso rotativo de carros.  

Conforme tabela 7 acima, a mensalidade dos estacionamentos próximos, ou vinculados às 

estações de metrô ou trem varia entre R$102,00 e R$250,00 e a mensalidade praticada pelo 

estacionamento concorrente, Deck Park, é de R$185,00. 

As despesas operacionais do empreendimento se resumem em: gastos com IPTU, que 

corresponde a cerca de 35% do faturamento, custos com mão de obra, representando cerca de 

32% do faturamento, impostos, manutenção e despesas administrativas que consomem mais 

cerca de 25% do faturamento. Sendo assim, a margem de lucro gira em torno de 8%.  

Dentro dos gastos administrativos deve ser incluída a despesa com seguro para os carros 

estacionados, principalmente na laje descoberta. 

Para implementação deste empreendimento pensamos numa jornada para os funcionários de 4 

turnos. A partir de pesquisas na concorrência, notamos que o horário de pico se dá entre 6h e 9h.  

No mercado atual, qualquer empreendimento de base imobiliária precisa ser pensado e 

estruturado analisando sua posição competitiva frente à concorrência no futuro. Deve ainda 

preocupar-se com a reserva financeira para a atualização constante do edifício. Quando se fala 

em atualização de um empreendimento logo entra em pauta a tecnologia. Ela é responsável por 

gerar vantagens competitivas, para ganhar parcelas de mercado, reduzir os custos e diferenciar os 

serviços ofertados.  

Como uma futura atualização do edifício torna-se inevitável pensar na automatização de suas 

atividades. A automatização melhora o dinamismo dos serviços oferecidos, reduzindo filas, 

tempo de espera, agilizando a emissão dos tickets e notas fiscais. 

 

6. CONCLUSÕES 

Entendemos que um estacionamento no modelo “Estacione e viaje” pode ser uma forma de  

integração  de transporte modal muito interessante na troca de veículos particulares para os de 

alta capacidade pública ( Metrô e CPTM) no município de São Paulo. Desta maneira, pode-se 

incrementar a qualidade da mobilidade urbana nos espaços metropolitanos, hoje uma questão 

tão complexa.  

Para que esta integração realmente aconteça é necessário que este estacionamento seja atrativo 

para os possíveis usuários. O ponto crucial desta atratividade é a localização deste 

estacionamento. Deve ainda compensar os transtornos da transferência, fornecendo algum 

benefício para os usuários como: um serviço rápido, seguro, confortável, confiável, de boa 

qualidade e a redução dos gastos com transporte.  

Identificamos a existência de demanda para este empreendimento principalmente devido à 

carência e a piora da qualidade do sistema de transporte público, na medida em que se distancia 

do centro urbano. Percebemos o incremento da aquisição de automóveis nas áreas periféricas da 

cidade, tentando suprir a falta da oferta pública, e também a carência de vagas em 

empreendimentos de concorrentes oferecidas na região.  

A implantação de empreendimentos desse tipo melhorará a qualidade de vida de muitas pessoas, 

diminuindo o número de automóveis nas regiões centrais e de alta circulação de veículos, 

evitando congestionamentos maiores e incentivando a população ao uso do transporte público. 
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