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ABSTRACT
This work establishes the equations and calculates the quotient of the space for the cars and the total built
and floor area of buildings since 1985 in Sao Paulo.
The intention is to visualize the evolution of this curve over the years in the city and analyze its trend for
the next 10 years.
This indicator is important because: 1-When analyzed its historical development since 1930 (when
buildings started to allocate areas for automobile parking) until the present day, one can visualize the
behavior of the resulting curve of this index over the time, and discuss possible future trends; 2-It can be
related to air pollution and greenhouse gases (GHG) emissions; 3-It can be used as a benchmark for
infrastructure planning and public policies, as well as for the design of real estate projects that will be
produced in a medium and long term by the real estate industry and the government; 4-may become one
of the indicators for assessing the sustainability of cities; 5-In conjunction with the relationship between
the area allocated for automobile parking in buildings and fleet, may be used to check changes in the
average size of motor vehicles in the coming years if this size decreases due to the increasing number of
more compact, personal urban vehicles, with capacity for only one or two people.
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RESUMO
Este trabalho estabelece as equagdes e calcula o quociente entre o espago destinado a automoéveis e a area
total construida e privativa das edificagdes residenciais e comerciais, desde 1985 em Sédo Paulo.
A intengdo ¢ visualizar a evolucdo desta curva ao longo dos anos na cidade e analisar a tendéncia de sua
evolugdo para os proéximos 10 anos.
Este indicador ¢ importante pois: 1-Quando analisada sua evolucdo historica, desde 1930 (quando os
edificios comecaram a destinar areas para o estacionamento de automoéveis) até os dias de hoje, pode-se
visualizar o comportamento da curva resultante deste indice ao longo do tempo, e discutir uma possivel
tendéncia futura; 2-E um dos pardmetros que podem ser relacionados a poluigdo atmosférica e emissio de
gases de efeito estufa (GEE); 3-Pode ser utilizado como pardmetro de referéncia, para a elaboragdo de
planejamento de infraestrutura e politicas publicas, bem como para a concep¢do de empreendimentos que
serdo produzidos num médio e longo prazo, pela industria imobiliaria e pelo poder publico; 4-Pode se
tornar um dos indicadores para a avaliagdo da sustentabilidade das cidades; 5-Em conjunto com a relagdo
entre area para garagens e frota, poderd ser verificada a evolugdo do espago médio destinado aos
automoveis nos proéximos anos, caso este tamanho diminua, devido ao aumento do ntimero de veiculos
urbanos pessoais, mais compactos, com capacidade apenas para uma ou duas pessoas.
Palavras-chave: Automodvel, Garagem, Edificio, Area, Estacionamento
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1 INTRODUCAO

Em diversas cidades do planeta, automéveis sdo um importante meio de locomog¢do para
significativa parcela da populacdo, principalmente, onde o sistema de transporte publico de
massa ndo tem qualidade, abrangéncia e eficiéncia, onde ndo ha equilibrio entre emprego,
habitagdo e lazer na ocupagdo do territorio e onde pedestres e ciclistas ndo tem prioridade. As
consequéncias deste modelo sdo bem conhecidas: transito caotico, polui¢do do ar e sonora, alta
incidéncia de acidentes automobilisticos, problemas de saude, dentre outros.

Nao ¢ dificil para qualquer morador da capital paulista que utilize dnibus, taxi, e principalmente
o automovel, antever que o modelo atual de deslocamento das pessoas, fortemente apoiado no
sistema viario, serd impraticavel dentro de poucos anos. Seguindo o ritmo de crescimento da
frota no municipio, passaremos dos atuais 7 milhdes de veiculos', para 10 milhdes em nove anos.
Dentro deste cenario, podemos esperar que a cidade forcosamente caminhard para rotas
alternativas no sentido de minimizar os problemas de mobilidade da populacdo. Estas solugdes
podem ser diversas, como a ampliacdo e melhoria das redes de metrd, de 6nibus, de transporte
pela superficie, de ciclovias, bem como politicas publicas e novos modelos de ocupacdo urbana,
que estimulem o maior equilibrio entre viver, trabalhar e se divertir numa mesma micro-regido, e
com isto, caminhar de casa para o local de lazer ou trabalho, seja a melhor op¢ao para o morador
da cidade, em segundo lugar, o transporte de massa, e apenas eventualmente, o automovel. Com
isto, as familias dependerdo menos dos carros, e consequentemente o nimero de automoéveis por
familia decrescera e este fato, repercutird diretamente na producdo imobilidria, alterando a razdo
entre as areas destinadas aos automoveis nos edificios e suas areas privativas.

Este trabalho tem por objetivo estudar a relagdo entre o espaco destinado ao estacionamento de
automoveis e 1-as dreas totais privativas, e 2- as areas totais construidas nos edificios comerciais
e residenciais na cidade de Sao Paulo.

Com a constru¢ao da curva da evolugdo histérica destes indicadores, € possivel visualizarmos
seu comportamento, ¢ analisarmos as varia¢des ocorridas ao longo dos ultimos anos.

Nao foi identificado indicador similar na literatura nacional ou internacional, na lingua
portuguesa e inglesa, nas pesquisas realizadas no Google Académico, no SciVerse Scopus’ e nas
bibliotecas da Universidade de Sao Paulo. De fato, existem poucos dados e estudos sobre
garagens e vagas para automoveis em edificios, especialmente os projetados até a década de 70.
A literatura encontrada sobre edificios histdricos, raramente menciona a quantidade de vagas, e
ainda menos, informam a area a elas destinadas nos edificios.

Estudos porém, tem relacionado as &reas ocupadas pelas vias urbanas com densidade
populacional’, tem analisado o efeito que a obrigatoriedade de nimero minimo de vagas de
estacionamento tem sobre o transito nas cidades, dentre diversos outros estudos que relacionam
transito, vias urbanas, estacionamento de automéveis, densidade, legislagdo de uso e ocupacao
do solo e codigo de obras.

' Dados do Depart. de Transito de Sao Paulo, disponiveis em http://www.detran.sp.gov.br Acesso em 30/07/2011
2 SciVerse Scopus (www.scopus.com) ¢ o maior banco de dados do mundo de resumos, citagdes e literatura, que contém 44
milhdes de dados, 18.000 titulos, de 5.000 editoras, e inclui 3 milhdes de artigos de conferéncias 315 milhdes de paginas
cientificas de internet indexadas e 24 milhdes de dados de patentes.

3 MANVILLE; SHOUP, 2005, p
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2 AS RELACOES ENTRE AUTOMOVEIS, EDIFICIOS E CIDADES

Apresentamos neste topico, alguns conceitos basicos para a compreensdo das relagdes entre os
automoveis, os edificios e a cidade, conforme definicdes de MANVILLE ¢ SHOUP (2005)*.

Objetivo da Posse dos Automovelis:

O principal objetivo da posse de automoéveis de passeio pela populagdo em geral é o
deslocamento do usudrio de uma origem para um destino, porém nos periodos anteriores ou
posteriores a viagem, o veiculo frequentemente permanece estacionado.

Tipo de Estacionamentos:

Estacionamentos podem ser publicos ou privados, gratuitos ou pagos, junto ao meio fio das ruas,
ou dentro dos lotes, cobertos ou descobertos, em subsolo, sobre solo, ou em pavimentos
superiores de edificacdes.

Densidade Populacional x Custo para Estacionamento:

Onde a densidade populacional ¢ baixa, o tamanho das éareas utilizadas para estacionamento sdo
extensos e onde densidades sdo altas, o capital ¢ intensivo, pois frequentemente necessitam ser
construidos em subsolo ou em edificios garagem, tornando seu custo substancial para a
sociedade em ambos lugares. No primeiro caso, os espacos poderiam ter destinacdo mais nobre,
como parques, pracas ou outros equipamentos de lazer para os habitantes da regido, por exemplo.

Obrigatoriedade de Quantidade Minima de Vagas:

A provisdo mandatoria de vagas, tacitamente subsidia a propriedade de automoveis.

A é4rea de garagens nas edificagdes ¢ determinada por exigéncia legal ou quando ndo ha
regulamentacdo vigente, pela demanda da sociedade, que ¢ atendida pela oferta de imodveis
produzida pelos empreendedores imobiliarios.

Os impactos das politicas publicas relacionadas a vagas fica claro quando olhamos, de um lado,
para as regulamentacdes de Nova York (NY) e Sao Francisco (SF) e de outro lado, as leis que
regem a construcdo de vagas em Los Angeles (LA) e Sao Paulo (SP). Nova York e Sao
Francisco tem limites rigidos relacionados a quantidade maxima de vagas permitida nos centros
destas cidades. Los Angeles e Sdo Paulo porém, buscam um caminho diametralmente oposto —
onde as legislacdes de NY e SF limitam o nimero maximo de garagens, LA e SP requerem um
nimero minimo de constru¢do de vagas. Isto, ndo apenas encarece o custo para a construgdo de
novos desenvolvimentos nestas cidades e consequentemente utiliza recursos naturais
desnecessarios e escassos, mas pode também incentivar as pessoas utilizarem seus automoéveis.
Considere os requisitos para garagens para o Centro de Convengdes de LA e SF. LA requer,
como minimo, cinquenta vezes mais vagas do que SF permite como maximo. O Centro de
Convengdes Moscone, no centro de SF, tem 700.000 de pés quadrados de area de exibicao,
123.000 pés quadrados de “pré-atividades” a nenhuma vaga. O Centro de Convengdes no centro
de LA tem 770.000 de pés quadrados de area de exibi¢do, 54 salas de reunides e 5.600 vagas. O

4 MANVILLE, M.; SHOUP, D. Parking, people, and cities. Journal of Urban Planning and Development, [S.L],
2005. v. 131, n. 4, p. 233-245.
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Centro de Convengdes Moscone ancora uma area de desenvolvimento imobiliario. O Centro de
Convengdes de LA ¢ rodeado por milhares de automoveis.

Ruas Mais Largas x Mais Automoveis:

Leis que demandam ruas mais largas como condi¢do para maiores densidades, silenciosamente
subsidiam a condu¢do de automoveis e o fazem as expensas de outros modais. Uma rua mais
larga geralmente significa uma calcada mas estreita, ou a perda das arvores das ruas, que
anteriormente separavam pedestres e veiculos. A obrigatoriedade de vagas minima funciona da
mesma maneira, € muito na mesma logica, que as leis que demandam ruas mais largas.

Facilidade para Estacionar x Mais Automoveis:

A maioria dos carros estdo estacionados na maior parte do tempo, e ambos, utilizacdo de
automoveis e sua propriedade sdo mais faceis se o carro pode ser guardado com seguranga e de
maneira barata, quando ndo estdo sendo dirigidos.

Garagens x Vias Urbanas:

Em lugares onde a maioria das pessoas dirige, congestionamentos urbanos sdo estimulados,
porque extensdes de vias ndo podem ser aumentadas tdo rapidamente quanto aumentos da
populacdo, que trazem com elas aumento da quilometragem rodada. Exigéncias de ntmero
minimo de vagas, porém, forcam o suprimento de areas de estacionamento para acompanharem
novos desenvolvimentos. De todos as formas de infraestrutura para automdveis, garagens sao as
que podem ser supridas mais dinamicamente. Os espagos destinados para estacionamento,
portanto, cresce muito mais rapido do que os espagos destinados para eles transitarem. Esta
assimetria entre vias e estacionamentos tornam os congestionamentos piores € minimiza um dos
grandes beneficios da densidade — ruas com vida vibrante.

Ruas e garagens tem propositos diferentes, sdo providos de maneiras diferentes, e interagem com
as pessoas de modos diferentes. Ruas sdo infraestrutura para automoéveis, mas ndo de forma
exclusiva; as ruas a tempos antecederam os automoéveis. Garagem, porém, ¢ totalmente um
produto da cultura do automével. A maioria das vias sdo publicas, enquanto que a maioria das
garagens sao de propriedade privada, mas muitas vezes exigidas pelo poder publico.

Mais importante, ¢ que a constru¢do de novas vias ou o alargamento das existentes em areas
urbanas consolidadas ¢ frequentemente muito mais ardua do que o suprimento de novas vagas
para estacionamento devido as demandas de mercado ou forcas legais, que as fazem mover-se
em sincronia com novos desenvolvimentos e aumentos da populacao.

Vaga x Destino:

A vaga ¢ onde deixamos de pensar no carro, porque estacionar significa que alcangamos nosso
destino; ¢ onde o motorista se transforma em pedestre. Para o automével, porém, a vaga ¢ o
destino, e o0 automodvel estacionado necessita de mais espago do que a pessoa que o deixou.

A Area Necessaria para Automoveis é Funcdo de Espaco e Tempo

Nos tendemos a pensar como area necessaria para os automoveis exclusivamente uma questao de
espaco, mas na verdade isto ¢ uma func¢do de espacgo e tempo. Eric Bruun e Vukan Vuchic 1995
explicam que a superficie utilizada por um veiculo ¢ o produto da superficie que ele ocupa e o
tempo que ele ocupa esse espaco (espago utilizado = superficie x tempo de ocupagao).

Esta equacdo ajuda a explicar a enorme demanda requerida pelas garagens no ambiente
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construido.

Por causa da distancia necessaria entre veiculos quando estdo se movendo no trafego, carros
necessitam mais espago quando estdo em movimento do que quando estdo estacionados. Mas
carros em movimento também ocupam um certo espaco por apenas um curto periodo, enquanto
que um carro estacionado necessita um tamanho menor de espago por um periodo mais longo.
Por esta razdo, o espaco acumulado e o tempo consumido por uma viagem média de um veiculo
¢ bem menor do que o espago e tempo consumidos pela maioria das duragdes dos
estacionamentos. Em uma das primeiras estimativas de “horas éarea” de solo ocupado por
veiculos para uma viagem especifica, André Schmider, em 1977, calculou que para uma viagem
de ida e volta de 4Km com um periodo de permanéncia de 8h no destino, um automovel viajando
a 40Km/h, enquanto permaneceu estacionado, utilizou 6,7 vezes mais area do que quando esteve
viajando. Simplesmente, carros requerem bastante area para estacionamentos, ndo porque as
vagas sdo grandes, mas porque carros ficam estacionados na maior parte do tempo.

Garagem x Edificio

Profissionais de planejamento usualmente consideram estacionamento apenas como um apéndice
de um edificio; raramente sdo os custos e beneficios das garagens considerados isoladamente —
mesmo em casos onde o estacionamento se torna o proprio edificio. Seria mais apropriado
examinar o edificio e sua garagem separadamente, mas a obrigatoriedade de constru¢ao de vagas
frequentemente faz o estacionamento condicional ao edificio. Usualmente ndo ¢ realizada uma
analise, por parte dos empreendedores, se seria melhor o edificio ndo ter vagas, pois ndo se pode
conceber, por conservadorismo, forca de lei, ou demanda de mercado, um edificio sem vagas.

3 CONTEXTO HISTORICO NA CIDADE DE SAO PAULO

3.1 Automoveis

Segundo Costa (1956), o primeiro automoével circulou em S3o Paulo em 1893, e era de
propriedade do irmao do inventor do avido. Em 1901, ele pediu a isen¢do do imposto sobre seu
automovel, conforme transcrito a seguir, mas teve seu pedido indeferido.

“O dr Henrique Santos Dumont vem requerer baixa no lancamento do imposto sobre
seu “Automobile”, pelas seguintes razdes: o supplicante, sendo o primeiro introdutor
desse systema de vehiculo nesta cidade, o fez com sacrificio de seus interesses e mais
para dotar a nossa cidade com esse exemplar de vehiculo automobile; porquanto, apos
quaisquer excursdes por curta que seja, sdo necessarios dispendiosos reparos no
vehiculo devido a ma adaptacdo do nosso calgamento, pelo qual sdo prejudicados,
sempre, os pneus das rodas, além disso o supplicante apenas tem feito raras excursdes a
titulo de experiéncia e ainda ndo conseguiu utilizar-se de seu carro automobile para uso
normal, assim como outro proprietario de um automobile que existe aqui, ndo o
conseguiu também. Assim, pois, o supplicante, crendo de justi¢a, P. Deferimento. E.R.
Mce. 3 de Fevereiro de 1901 (Costa, 1956).

Em 1903, quando foi inaugurado o emplacamento, existiam 16 automoveis licenciados na
capital, sendo que o automodvel que recebeu a chapa no. 1 foi do Conde Francisco Matarazzo
(Cavalcanti, 2004)

O rapido crescimento do ntimero de carros nos anos 20 inaugurou a era dos grandes projetos
viarios, segundo Rolnik (1997), porém foi na década de 30 quando o a quantidade de automéveis
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e o indice de motorizacdo (habitantes/veiculos) na cidade ganhou importancia. Em 1920 haviam
3.411 veiculos e 170 habitantes por veiculo, e em 1930 a quantidade de veiculos cresceu 6,6
vezes e o indice de motorizagdo caiu vertiginosamente, para 39 habitantes por veiculo, como
podemos verificar, nos graficos a seguir.

Gridfico 1 — Numero de habitantes por veiculo na cidade de Sao Paulo entre 1920 e 2010
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Grdfico 2 — Numero de veiculos na cidade de Sdo Paulo entre 1893 e 2010
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3.2 Edificios

Em Sao Paulo, os primeiros edificios altos surgem nos anos 10, mas antes dos anos 1920,
constituiam-se excec¢des os prédios de mais de trés ou quatro pavimentos.

Assinala-se como marco de verticalizagdo em Sao Paulo, a Casa Médici, de 1912, existente ainda
hoje, localizada na esquina da rua Libero Badar6 com a ladeira Dr. Falcao Filho. Era o primeiro
edificio de escritérios e o primeiro com estrutura de concreto armado. Possuia nove pavimentos
voltados para a ladeira Dr. Falcao Filho. (Somekh 1997, p.83)

O processo de verticalizagdo, e ndo as simples ocorréncias pontuais de estruturagdo vertical de
edificios, comeca a partir de 1920, com a importagdo dos primeiros elevadores.

Um recorte de jornal nos da noticia do primeiro elevador instalado pela Pirie, Villares & Cia., no
Hospital Santa Catarina, na Avenida Paulista, em 1918. (Somekh 1997, p.23)

Inovacdo recente, os elevadores permitiam a superposi¢do de cinco ou mais pavimentos, no lugar
de dois ou trés, que prevaleceram até o inicio do século XX. Estruturas metalicas ou de concreto

armado facilitavam a construg¢do em escala maior ¢ a multiplicagdo dos andares. (CAMPOS;
JUNIOR, 2006, p 81)

Porém, até 1939 ¢ ainda rara a preocupag¢do do empreendedor com a destinagdo de areas nos
edificios exclusivamente para automoveis.

Neste periodo, a verticalizagdo surge na area central e se expande para bairros lindeiros, €
terciaria (bancos, comércio de importacdo e exportagdo, comunicagdo € navegacao) € suas
unidades sdo alugadas. (Somekh 1997, p.23)

A fase seguinte, entre os anos de 1940 e 1956, comega com a implementacdo do registro de
elevadores, e vai até antes da primeira limitagdo do coeficiente de aproveitamento dos terrenos e
0 uso, passa a ser predominantemente residencial.

Garagens para automdveis comegam a aparecer nos projetos desenvolvidos na cidade na década
de 30 em edificios residenciais, como ¢ o caso do Edificio Esther, projetado por Alvaro Vital
Brasil em 1935 e concluido em 1938, que possui 22 vagas no subsolo.

3

Porém ¢ na fase seguinte, entre 1957 e 1966, chamada de “verticalizagdo do automovel”,
conforme Soemekh, 2006, quando este passa a ser um componente comum em novos edificios.

Podemos constatar que a destinagdo de vagas aconteciam inicialmente apenas em edificios
residenciais, € ndo eram projetadas em edificios comerciais, conforme relata (PINHEIRO, 2008)

[...] é interessante acompanhar a previsdo ou ndo de garagens para os automoveis dos
moradores dos prédios residenciais. Uma das solugdes mais usuais reservava
determinado niimero de vagas - para as quais se construia uma cobertura bastante
simples, de telhas onduladas - nos fundos do lote, em nivel, como ocorre no Edificio
Higienopolis e no Edificio Santa Amalia. A solug@o mais sofisticada era, certamente, a
construgdo de garagens subterraneas, existentes no Edificio Esther e em alguns edificios
residenciais construidos no centro novo de Sdo Paulo, como o ja mencionado Edificio
Regéncia e o Edificio Maria Paula, ambos do engenheiro-arquiteto Arquimedes de
Barros Pimentel. Entretanto, o numero de vagas disponiveis era sempre muito inferior
ao nimero de apartamentos do edificio. A presenca de garagens, ja bastante rara nos
prédios de apartamentos residenciais, era absolutamente fora de cogitacdo para os
edificios comerciais - o que hoje constitui problema a ser superado para a desejada
revitalizacdo da area central de Sdo Paulo, macicamente verticalizada 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 Descricao geral

Serdo apresentados a seguir, dois indicadores, que tem o objetivo de calcular a proporgdo entre
os espagos destinados ao estacionamento de automoveis e as dreas privativas e totais dos
edificios lancados na cidade de Sao Paulo:

3.1.1 - Area percentual de garagem em relagdo a area construida (G/AC)
ATG/ATC x 100 (1)
3.1.2 - Area percentual de garagem em relagdo a area privativa (G/AP)
ATG/ ATP x 100 (2)

Onde,

ATG = érea total de garagem de automdvesis,
ATC = érea total construida

ATP = érea total privativa

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

4.2 Levantamento de dados

Para o calculo da evolugdo historica’, os indicadores utilizados até 1984, sdo resultantes das
areas dos edificios pesquisados relacionados a seguir e a partir de 1985 utilizamos as areas
privativas e totais construidas, bem como o nimero de vagas anualmente lancadas na cidade de
Sdo Paulo, levantadas pela EMBRAESP — Empresa Brasileira de Estudos de Patrimodnio.

O ano considerado para a construc¢ao do grafico, para cada edificio pesquisado até o ano de 1984,
foi o de projeto, e ndo o ano de conclusdo das obras, para que fosse mantida uma referéncia mais
proxima do periodo seguinte (apds 1985), pois a pesquisa EMBRAESP, relaciona os referidos
valores no periodo de lancamento dos empreendimentos, que tem datas relativamente mais
proximas do projeto, do que do término das obras.

Nem a literatura consultada que descreve os edificios, nem a pesquisa da EMBRAESP informa
as areas destinadas para garagens nos empreendimentos, apenas o numero total de vagas.

5 Os indicadores obtidos dos edificios projetados até 1984 ndo tem a intengdo de representar uma amostra cientificamente
ajustada, sdo apenas uma ilustragdo, da evolugdo historica, que era igual a zero, até o inicio da década de 30, e alcangou os
patamares apresentados, a partir de 1985, quando foi iniciada a pesquisa pela EMBRAESP de forma abrangente na cidade de Séao
Paulo. Os dados da EMBRAESP néo tem acesso publico e foram gentilmente cedidas ao autor.
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Portanto, para obtermos as dreas destinadas a estacionamento de veiculos nos edificios,
aplicamos um fator de multiplicagdo sobre o nimero de vagas. Este fator, ¢ a 4rea média por
vaga, que segundo Burrage (1957, p.315), varia entre 22 ¢ 32 m’, dependendo do tamanho da
vaga, do angulo da vaga, da largura dos corredores e da maneira pela qual o automoével é
estacionado, se de frente ou de ré. Adotamos a média de 27m2 por vaga.

Os edificios utilizados como referencia para o célculo dos indicadores apresentados na tabela 1,
até o ano de 1984, foram: Ed. Esther (1935), na Av Ipiranga, 80; Ed. Regéncia (1939), na Rua
Xavier de Toledo esquina com Rua Sete de Abril; Ed. Prudéncia (1944), na Av Higiendpolis,
265; Ed. Louveira 1 (1946), na R. Piaui, 1081; Ed. Lausane (1953), na Av Higiendpolis, 101;
Ed. Karina (1959), na Av Angélica, 1132; Ed. Baia Mar (1963), na Rua Bahia, 71; Ed. Tamar
(1964), na R. Piaui, 631.

Utilizamos o software YardStick Plus® para o calculo de algumas areas dos edificios acima,
quando estes dados ndo existiam na bibliografia pesquisada, mas haviam plantas, com referéncia
grafica da escala, para calibragem do programa.

As equacdes utilizadas para célculo de areas, portanto sdo:

SS=NV x A/V 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 torre, somam-se os pavimentos)
NT = Numero de Torres ou Numero de Pavimentos Térreo

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
7 caso haja area privativa no Térreo, esta area é calculada pelo Yardstick Plus e adicionada a ATP
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4.3 Resultados

Tabela 1 — Indicadores de vagas sobre drea total construida e drea total privativa de alguns edificios historicos

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%

Grdfico 3 — Evolucdo das dreas destinadas a garagens nos edificios de Sao Paulo®
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+ Area de Garagens / Area Total Construida * Area de Garagens / Area Total Privativa

Podemos constatar, que o indicador referente a destinacdo de vagas para automoveis em edificios
na capital paulista, era igual a zero antes dos anos 30 e se inicia com uma propor¢do de 6,5%
para o indice relacionado a area total construida e 8% para o indice relacionado a area privativa
nos primeiros projetos que destinaram areas para estacionamento de automoéveis, crescendo
significativamente para o patamar de 13% e 20% nos anos 60. A curvas resultantes de ambos
indicadores alcangaram as proporg¢des de 22,5% e 41,5% em 1985, quando passamos a utilizar os
dados da pesquisa da EMBRAESP, e cresceram até os valores maximos, respectivamente
29,59% e 53,84% no ano 2001. A partir do ano seguinte, até¢ 2010, todos os resultados sdo
menores do que as relagdes entre as areas destinadas a garagens e as areas totais construidas e
privativas dos empreendimentos langados em 2001 na cidade de Sao Paulo.

% A curva de tendéncia de regressdo polinomial, com ordem 5, calculadas pelo Microsoft Excel, resultante para o
periodo entre 1930 e 1984 é meramente ilustrativa, e foi construida somente sobre os resultados calculados dos 8
edificios apresentados na tab. 1, portanto, ndo tem rigor estatistico. Ela apenas ilustra, que a curva evoluiu de
nenhuma area destinada a garagens em edificios no inicio da década de 30, até os resultados obtidos através dos
dados fornecidos pela EMBRAESP a partir de 1985. Portanto, apenas no periodo entre 1985 ¢ 2010 podemos
considerar que a amostra é representativa dos empreendimentos langados na cidade de Sdo Paulo.
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5 ANALISES

E claro o comportamento da curva resultante para ambos indicadores em dois segmentos
principais. O primeiro, até o ano 2001 e o segundo, a partir do ano seguinte. No periodo inicial, a
curva cresce € no periodo posterior, a curva decresce. Podemos identificar um sub-trecho,
quando os resultados crescem entre 2006 e 2010, mas permanecem bem abaixo dos tetos
alcangados no ano de 2001.

5.1 Tendéncias

Apenas poderemos conhecer nos proximos anos, se a curva continuara seu caminho crescente,
observado a partir de 2006 (graf. 4), ou manterd uma tendéncia de queda (graficos 5 e 6), se
considerarmos seu comportamento a partir de 2002, mas para efeito de analise, apresentamos a
seguir 3 curvas de tendéncia’, conforme cenarios detalhados a seguir:

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

Calculamos a propor¢do de crescimento identificado para ambos indicadores G/AC e G/AP,
entre os anos de 2006 e 2010, respectivamente em 2,36% e 4,55%, para este periodo de 5 anos
(0,47% e 0,91% por ano), aplicamos estes fatores até o ano de 2020, e obtivemos os resultados
de 31,68% e 58,69%, conforme podemos visualizar no grafico abaixo. Esta evolucdo, seria a
situacdo menos desejavel, por que os custos dos imoveis aumentariam devido a area adicional
que precisaria ser construida para as garagens e o transito estaria ainda mais caotico, com todas
as consequéncias nefastas para a economia nacional, para a saude e qualidade de vida da
populagdo. Porém este ¢ um cenario plausivel, caso nesta década ndo sejam concretizadas
melhorias significativas no transporte publico e na ocupacdo do territdrio, nem sejam construidas
ciclovias suficientes e o governo mantenha uma politica de incentivos a produ¢do de automoveis.
Neste contexto grande parcela da populagdo continuara dependente do automovel.

Grdfico 4 — Tendéncia de crescimento das dreas destinadas a garagens nos edificios de Sdo Paulo
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? Curvas de tendéncia com regressio polinomial com ordem 5, calculadas pelo Microsoft Excel.
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5.1.2.Queda moderada dos indicadores, com base na evolucao observada entre 2001 e 2010

Calculamos a propor¢ao de queda identificada para ambos indicadores G/AC e G/AP, entre os
anos de 2001 e 2010, respectivamente em 2,62% e 4,26%, para este periodo de 10 anos (0,26% e
0,43% por ano), aplicamos estes fatores até o ano de 2020, e obtivemos os resultados de 23,85%
e 40,78%, conforme podemos visualizar no grafico 5. Talvez esta hipdtese intermedidria, seja a
mais provavel, pois haveria uma manutenc¢ao da tendéncia de diminuicdo das areas destinadas a
garagens nos edificios, conforme ocorrido a partir de 2002, porém o ritmo desta queda ndo seria
acentuado. Os indicadores em 2020 seriam equivalentes aos verificados em 1988 e 2006.

Grdfico 5 — Tendéncia de diminuicdo moderada das dreas destinadas a garagens nos edificios de Sao Paulo
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5.1.3.Queda acentuada dos indicadores, com base na evolucao observada entre 2001 e 2005

Calculamos a propor¢ao de queda identificada para ambos indicadores G/AC e G/AP, entre os
anos de 2001 e 2005, respectivamente em 3,79% e 6,73%, para este periodo de 5 anos (0,76% e
1,35% por ano), aplicamos estes fatores até o ano de 2020, e obtivemos os resultados de 22,95%
e 38,03%. Com base numa curva de tendéncias, podemos visualizar no grafico 6, que os
patamares, no ano 2020, de acordo com estas premissas, estariam proximos dos praticados pela
industria imobilidria no ano de 1985.

Esta possibilidade ¢ a mais desejada, pois evidenciaria um avango qualitativo na mobilidade do
habitante da cidade nos proximos 10 anos, com a consequente melhoria do seu bem estar.
Haveriamos ainda, economizado grandes volumes de recursos financeiros e naturais nao
utilizados para a constru¢do das vagas desnecessarias, bem como os recursos poupados para a
ampliacdo do sistema vidrio municipal. Para ilustrar esta economia, podemos calcular a
diferenca, que ¢ 20,66%, entre o indicador G/AP da hipotese 5.1.1 e o resultado obtido no
presente cenario. Se aplicarmos este percentual, na area total privativa lancada em 2010,
obtemos 600 mil m2 de area de garagens que deixariam de ser construidas, em apenas um ano,
sem considerar eventuais aumentos na area total langada em Sao Paulo nos préximos periodos.
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Esta hipotese também pode ser apoiada, nas evolugdes dos tamanhos dos automoveis, conforme
detalhado no item 5.2 e das éreas privativas dos imdveis em Sao Paulo, no item 5.3.

Porém, no caso dos automoveis, além do fator tamanho, a questdo da diminui¢cdo da necessidade
de posse de automoveis pelas familias, pode representar uma maior redu¢do do numerador da
equacdo, em relacdo a evolugdo da redu¢do do denominador, reduzindo progressivamente
portanto o valor dos indicadores apresentados nos préximos anos, ou décadas.

Esta diminui¢do proporcional da posse de automdveis por parte da populagdo, pode ser explicada
pelos seguintes fatores:

a-) Devido a progressiva deterioracdo das condi¢gdes do transito na cidade, o poder publico sera
gradativamente mais pressionado por uma parcela cada vez maior e mais influente da populacao,
para prover sistemas de transporte publico com qualidade e eficiéncia, além de infraestrutura
exclusiva para bicicletas, que serdo utilizadas, ndo apenas para lazer, mas como principal meio
de transporte por parte da populacdo. Havendo estas condi¢des, num médio prazo, muitas
familias poderdo optar por ndo possuir o segundo veiculo, por exemplo, ja que a posse de um
automoével € um item representativo no orcamento de muitas familias. Manter um carro, custa em
média, R$ 14 mil por ano no Brasil, segundo Samy Dana, da Fundag@o Getulio Vargas (FGV).

b-) Oferta por parte dos empreendedores imobilidrios de uma propor¢ao cada vez maior de
imoveis sem vagas para automoéveis, conforme dados da EMBRAESP. S6 no ano passado, 1.374
unidades verticais sem vaga para automoéveis foram langadas na capital paulista. O nimero
representa 3,7% do total de lancamentos, maior indice dos ultimos dez anos.

O numero médio de vagas por unidade habitacional, que também inclui imdveis de 2, 3, 4 ou
mais dormitorios tem decrescido consistentemente nos ultimos 5 anos, conforme apresentado na
tabela abaixo.

Tabela 2 — Numero médio de vagas de automoveis por unidade 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 conscientizagdo por parte da sociedade paulistana com relacdo aos
efeitos nocivos causados pelos automdveis, quanto: a-) a polui¢do, para a saide humana; b-) as
emissOes de gases de efeito estufa, para as alteragdes climaticas, c-) a utilizagdo de combustiveis
derivados de petréleo, ja que esta ¢ uma fonte ndo renovavel, e tem estoque finito, e d-) a sua
impressionante ineficiéncia energética, relacionada ao montante de energia desperdigada para o
deslocamento de pessoas. Consequentemente, devem ser aprovadas nos proximos anos novas
regulamentagdes visando a reducdo das emissdes de gases de efeito estufa e de poluentes, o que
restringird paulatinamente a circulagdo de veiculos automotores na cidade.

d-) Movimentos isolados e em conjunto por parte de diversos atores da sociedade civil e do setor
publico, no sentido de implantar um planejamento urbano mais racional na capital paulista, que
proveja uma ocupacdo e uso do solo equilibrada, onde o cidaddo possa viver, trabalhar e se
divertir na mesma regido, e com isto, a necessidade de locomog¢ao por grandes distancias pela
cidade serd reduzida drasticamente, possibilitando inclusive que muitos deslocamentos didrios
possam ser realizados a pé pelo morador.
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Grdfico 6 — Tendéncia de diminuicdo acentuada das dreas destinadas a garagens nos edificios de Sdo Paulo
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5.2 Redu¢ao do Tamanho dos Veiculos

Uma questdo importante que precisa ser levada em considera¢do quando analisarmos a evolugdo
do indicador, ¢ a tendéncia de diminui¢do do tamanho dos automoéveis ao longo dos anos. Este
fato contribuiria para a reducdo do indice, pois a area destinada aos automoveis tende a levar em
conta o tamanho das vagas ou uma proporcao entre veiculos pequenos, médios ou grandes, seja
por exigéncia legal, seja por determinacdo do empreendedor. Portanto, como esta area ¢
numerador na fracdo, quanto menor o tamanho dos veiculos, menor seré a area a eles destinada e
consequentemente, menor sera esta razao.

Para efeito de ilustragdo, segue a evolucdo das areas ocupadas por alguns automdveis ao longo
das Gltimas 5 décadas: Aero Willys (1960)'° 8,49 m?*; GM Opala (1968) 8,04 m?; Ford Corcel 4
portas (1975) 7,26 m*; VW Gol (1980) 6,16 m*; Fiat Uno (1984) 5,64 m*; Daimler Smart (1998)
3,87 m?; Veiculo Urbano Pessoal (V.U.P.): MIT Electric City Car (2012) 2,55 m* !

5.3 Evolucio das areas uteis dos apartamentos

As areas privativas dos apartamentos tem sofrido variagdes nos tltimos anos, conforme mostra a
tabela 3, extraida de Fonseca (2004) até 2001 e da EMBRAESP entre 2002 e 2010.

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

Como os valores referentes as areas privativas e totais construidas estdo no denominador dos
indicadores G/AC e G/AP, podemos concluir, que este fato contribuiu para o forte crescimento

' Os anos referem-se a data de langamento de cada veiculo

' 46 City Cars cabem num estacionamento com 14 vagas de tamanho convencional.
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dos respectivos valores até 2001 e sua estabilizagdo no periodo seguinte, entre 2002 e 2010,
mostra que a queda dos resultados destes quocientes, deu-se quase que exclusivamente por conta
das redugdes proporcionais das areas destinadas a garagens nos edificios na cidade, ou da
destina¢do do numero médio de vagas por unidade produzida.

Tabela 3 — Areas médias por tipo de apartamento, entre 1985 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 util 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 util 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 (itil 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 propor¢do maxima entre o espaco destinado a automdveis e as dreas totais
construidas e privativas na cidade de Sdo Paulo em 29,59% e 53,84% respectivamente, no ano
de 2001 e esta razdo deve ser monitorada nos proximos anos, para que empreendedores, e
principalmente, o poder publico, possam agir, caso os resultados caminhem sobre a linha tragada
no cendrio indesejavel (item 5.1.1). Diversas agdes precisam ser tomadas, neste curto horizonte,
para que a hipdtese mais desejada seja alcangada. Talvez, a mais importante modernizagdo que o
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poder legislativo deveria realizar em nosso arcabougo legal, seria transformar os textos que
exigem um nimero minimo de vagas, em limites maximos, ou ainda melhor, transferir a analise
da necessidade de vagas para a iniciativa privada, que tem agilidade e competéncia para atender
as demandas de seus clientes. Outra importante contribuicdo, seria a atualizacdo do Plano
Diretor, para estabelecer um melhor equilibrio de usos e ocupag¢do do solo, que agregue
incentivos fiscais para empresas se estabelecerem em regides com pouco emprego, cComo nos
extremos das regides paulistanas. Incentivos para o desenvolvimento de empreendimentos
residenciais, em locais com abundancia de trabalho e infraestrutura, como o centro da cidade, e
por fim, incentivos para a implantagdo e operagdo de equipamentos de lazer onde estes sdo
insuficientes nesta cidade.

Este indicador poderéd ser futuramente calculado para qualquer cidade, porém, sua construcao
ganhard maior relevancia quanto maior for seu nimero de habitantes, j4 que as questdes
relacionadas a mobilidade urbana, ocupag¢do do solo e producdo imobiliaria estido diretamente
relacionadas a esta caracteristica.

Este indicador ¢ relevante para o planejamento de empreendimentos imobilidrios que tenham
longos prazos desde a concepcdo até a conclusdo, mas ¢ especialmente importante como
instrumento de apoio para a formulag¢do de politicas publicas relacionadas a mobilidade urbana e
os modelos de uso e ocupacao do territodrio.

Poderiam ainda ser criados novos indicadores ¢ suas evolugdes historicas analisadas, como a
relacdo entre as areas de garagens, com as areas de vias publicas nas cidades, para visualizarmos
as diferencas entre o acréscimo anual de cada uma destas superficies, ou ainda, a relacdo entre
area de garagens e frota de automoéveis, para que pudesse ser verificada a evolugdo do espaco
médio destinado por automdével nas garagens dos empreendimentos no municipio, bem como
maiores detalhamentos entre o numero de vagas por imoveis langados conforme o nimero de
dormitdrios.

Esperamos que os indicadores aqui apresentados, ou outros existentes ou novos a serem criados,
com a intencdo de analisar as interagdes entre vias publicas, automdéveis, transporte publico,
transporte ndo motorizado, garagens, edifica¢des, uso e ocupagao do solo, poluicdo, emissdes de
gases de efeito estufa, dentre outros aspectos, possam ser instrumentos utilizados pela sociedade
para o planejamento e implantacdo de agdes economicamente viaveis, que melhorem a saude e
qualidade de vida dos habitantes das cidades, bem como o meio ambiente onde vivemos.
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