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= Introducao

O intenso processo de urbanizacao na Ameérica Latina e suas derivagoes tem
em S3ao Paulo uma de suas mais marcantes representacdes. Fundada no se-
culo XVI por padres jesuitas, a cidade passou por profundas transformacdes
decorrentes do processo de industrializacao impulsionado no Brasil a partir
de 1930, quando a cidade alcancou o primeiro milhao no numero de habitan-
tes. Seguindo este movimento de acentuada urbanizacao ao longo do século
XX, sua populacao passou de 5,9 para 11,3 milhdes de habitantes entre 1970 e
2010, representando um crescimento de 90% num periodo de apenas 40 anos.
Atualmente com aproximadamente 12 milhdes de habitantes, a cidade de Sao
Paulo responde por 10,7% do PIB nacional* e lidera o ranking das cidades mais
populosas das Americas, a frente da Cidade do México e de Nova Yorke.

Com a concentracao de atividades e oportunidades na area central da cidade,
o crescimento da mancha urbana foi marcado por um processo de periferiza-
¢ao da moradia dos segmentos de baixa renda, além do forte crescimento de-
mografico e de areas com uso predominantemente residencial nos municipios
da Regiao Metropolitana de Sao Paulo (RMSP) que ficam no entorno da capital®.
O espraiamento urbano verificado na RMSP implicou em maiores dificuldades
de deslocamento e de acesso desta populacao as oportunidades de trabalho,
educacao e lazer. Dentre as capitais brasileiras, a cidade apresenta atualmente
0 maior tempo meédio de deslocamento entre o domicilio e o local de trabalho,
com 51 minutos, e o maior percentual de pessoas que gastam mais de uma
hora ho mesmo deslocamento, igual a 31%3 A Figura 1 apresenta o contraste
entre a localizacao das oportunidades de emprego na regiao central e a dis-
persao do local de moradia da populagao com maior vulnerabilidade social no
contexto metropolitano de Sao Paulo.

1IBGE, Cidades (2014)
2 Erminia Maricato, Brasil, cidades (Petropolis, Editora Vozes, 2001)

3 IBGE. Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios Continua (2017)



Figura 1 - Distribuicdo espacial dos empregos formais e do indice de vulnerabilidade social na RMSP

Oportunidade
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emprego formal
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emprego formal

- Altissima Vulnerabilidade
- Alta Vulnerabilidade
Média Vulnerabilidade

Baixa Vulnerabilidade

Fonte: SMDU, 2014.

As dificuldades inerentes a ampliacao da rede de transporte publico conco-
mitante a expansao urbana resultou em insuficiéncia da infraestrutura frente a
demanda por transporte. Apesar de possuir a maior rede de transporte publico
de média e alta capacidade (TMA)* dentre as cidades brasileiras, apenas 25%
da populacao de Sao Paulo mora proximo a uma estacao de TMA - (indice
People Near Transit - PNT), percentual bem abaixo do verificado em outras
metropoles da Ameérica Latina, como Rio de Janeiro (47%) e Cidade do México
(48%), por exemplos.

4 Sao considerados TMA para o calculo deste indice, corredores de BRT, VLT, trem, metré e monotrilho. Para se
enquadrarem nesta classificacao os corredores de BRT e VLT devem atender aos requisitos minimos de “Basico”
do "Padrao de Qualidade BRT" desenvolvido pelo ITDP (2016). Para esta analise, deve haver infraestrutura se-
gregada com prioridade de passagem, alinhamento das vias, cobranca de tarifa fora do veiculo, tratamento das
intersecoes e embarque em nivel. Os corredores de trem, metré e monotrilho devem estar contidos em area ur-
bana consolidada e continua, com cobranca da tarifa realizada fora das composicoes, horario de funcionamento
entre 6h e 22h, e intervalos menores que 20 minutos em ambas direcoes.

5 ITDP, People Near Transit: Improving Accessibility and Rapid Transit Coverage in Large Cities (2016)



Do ponto de vista socioecondmico, essa distancia de acesso ao transporte pu-
blico tem gerado iniquidades ainda mais sensiveis. Segmentando a analise da
proximidade entre o local de moradia e as estacdes de TMA para diferentes
faixas de renda em Sao Paulo, o mesmo indice cai para 18% para a populagao
com renda de até um salario minimo per capita, enquanto para as pessoas que
recebem mais de trés salarios minimos € de 40%°.

Como resultado das politicas de desenvolvimento e mobilidade urbana adota-
das ao longo dos anos pelos diferentes niveis de governo, o crescente uso do
automovel na cidade tornou-se sintomatico. Somente entre 2001 e 2015 a taxa
de motorizacao de Sao Paulo cresceu 68%, atingindo a marca de 607 veiculos
para cada 1.000 habitantes’. As externalidades resultantes do uso mais intenso
do transporte individual motorizado tambeém representaram impactos negati-
vos no ambiente urbano de Sao Paulo. No curto periodo de cinco anos entre
2007 e 2012, a emissao per capita de CO2 cresceu 20%° e a taxa de mortalidade
de ocupantes de automovel subiu 18%°.

Para aléem destes efeitos gerados pela maior circulagao de automoveis nas
vias urbanas, outro impacto que tem recebido atencao de plangjadores e ges-
tores urbanos diz respeito ao periodo em que os carros estao parados. Como
toda viagem de carro comeca e termina em uma vaga de estacionamento e
durante a maior parte do tempo os automoveis estao estacionados (e nao em
circulacao), o crescimento da taxa de motorizacao verificado em Sao Paulo
resulta diretamente em uma maior demanda por espacos para esta finalidade.

Historicamente, o problema do estacionamento foi resolvido acomodando os
carros nas vias publicas. O efeito colateral foi rapido: conforme a frota aumen-
tava, ocupava-se cada vez mais espaco e estimulava-se a demanda por esta-
cionamento. Como consequéncia, essa apropriacao intensa do espaco viario
por automoveis estacionados passou a prejudicar o proprio fluxo de trafego
nas areas centrais. Na década de 1920, na cidade de Detroit, nos Estados Uni-
dos, 34% do trafego na zona central era composto por carros a procura de
vagas nas vias®®. A medida em que este fendmeno tornou-se recorrente em
diversas cidades, sobretudo no contexto norte-americano, onde o crescimen-
to do uso do automovel se deu de maneira mais intensa no seculo XX, plane-
jadores passaram a adotar algumas medidas para resolver o problema gerado
pela necessidade de estacionamento nas cidades. Uma delas foi a adogao de
parametros nas legislagcdes urbanisticas que definiam um numero minimo de
vagas que deveriam ser providas nas edificacées, de acordo com seu tipo de
uso e tamanho. Em sintese, a ideia propunha deslocar o problema da oferta de
estacionamento das vias publicas para dentro dos lotes.

6 ITDP, Infografico PNT Sao Paulo (2016)
7 Detran (2015) e IBGE, Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios Continua (2017)
8 Ministério das Cidades (2015)

9 DATASUS, Sistema de Informacdes sobre Mortalidade (2015) e IBGE, Pesquisa Nacional por Amostra de Domici-
lios Continua (2015)

10 Donald Shoup, The high cost of free parking (Chicago, Planners Press, 2011)



Surgiram entao os requisitos minimos de vagas de estacionamento, que aca-
baram se difundindo nas legislacdes urbanas de diversas cidades do mundo,
seguindo o mesmo padrao de parametros adotados inicialmente nas cidades
norte-americanas.

No caso de Sao Paulo, a exigéncia de um numero minimo de vagas surgiu a
partir de 1972 por meio do Plano Urbanistico Basico (PUB) e do Plano Diretor
de Desenvolvimento Integrado (PDDI), que resultou no primeiro zoneamento da
cidade (Lei Municipal n® 7.805/1972). Esta legislacao ja previa “a reserva de es-
paco, coberto ou nao, para estacionamento de automoveis ou carga e descarga
de caminhées nos lotes ocupados por edificacoes destinadas aos diferentes usos,
obedecidos os minimos fixados (..)". Vale ressaltar que, a despeito das grandes
transformacdes no sistema de transporte da cidade ocorridas nesse periodo,
os parametros minimos definidos para as categorias de uso residencial na Lei
de Zoneamento de 1972 (Figura 2) permaneceram praticamente os mesmos até
recentemente, inclusive na Lei de Zoneamento de 2004 vigente até 2016.

Figura 2 - Quadro do numero minimo de vagas exigidas de acordo com as categorias de
uso na Lei de Zoneamento de 1972.

Categorias Numero minimo de vagas para
de uso estacionamentos de automoveis
R-1 01 vaga por habitacao

a) 01 vaga por habitacao com area edifi-
R-2 cada ate 250m?2

b) 02 vagas por habitacao com area edifi-
cada superior a 250m2e inferior a 500m?

¢) 03 vagas por habitacao com area edifi-
cada superior a 500m?

01 vaga para cada 100m? de area
edificada ou fracao

Fonte: Quadro IV anexo a Lei Municipal n® 7.805/1972.



A mudanca neste modelo de regulamentacao se deu a partir do Plano Diretor
Estratégico (PDE) de 2014, quando foram eliminados os parametros minimos
para toda a cidade e definidos parametros maximos de estacionamento a se-
rem considerados ndo computaveis no calculo da Area Total Edificavel (ATE)
permitida para as edificagoes proximas aos eixos de transporte. Essa mudanca
de paradigma na politica de regulamentagao do estacionamento em edifica-
¢oes, saindo do conceito de oferta conformada a demanda (predict-to-provide)*
para um conceito mais amplo de gestao da demanda por meio da raciona-
lizagao da oferta, traz uma série de implicacdes que merecem ser avaliadas
quanto a sua efetividade.

A relevancia da questao do estacionamento em edificagcdes exige profunda e
constante analise, em especial se considerado que estas politicas surtem efei-
to em médio e longo prazo. Este estudo tem como objetivo avaliar os efeitos da
regulamentagao aprovada no PDE-SP de 2014 e na Lei de Parcelamento, Uso e
Ocupacao do Solo (LPUOS), também conhecida como Lei de Zoneamento, de
2016; referente a oferta de vagas em edificacdes, considerando os seguintes
aspectos: (i) area construida dedicada a circulacao e estacionamento de veicu-
los nas edificacdes em relacao a area construida dedicada ao uso residencial;
(ii) variacao da oferta de vagas em edificagoes inseridas nas areas de influéncia
dos Eixos de estruturacao da transformacao urbana e; (iii) impacto da oferta de
vagas de estacionamento no custo final das unidades residenciais.

Apos esta introducao ao tema, o capitulo 2 apresenta uma abordagem sobre a
relevancia das estratégias de gestao do estacionamento como parte de uma
politica de mobilidade urbana sustentavel. O capitulo 3 traz uma analise dos
atuais codigos urbanisticos que regulamentam a oferta de vagas em edifica-
¢oes, com foco no PDE-SP de 2014, e na LPUOS de 2016, na qual houve uma
ruptura mais significativa com os modelos anteriores de regulamentagao. As
analises apresentadas no capitulo 4 tratam dos efeitos na producao imobiliaria
advindos da legislagcao urbana vigente desde o PDE-SP de 2014 e consolida-
das na LPUOS de 2016. Por fim, sao descritas as conclusdes do estudo e as
respectivas recomendacdes derivadas das analises desenvolvidas.

11 Susan Owens, Transport, land-use planning and climate change: what prospects for new policies in the UK?,
Journal of Transport Geography (Elsevier, 1995)



2 = A Importancia das Politicas de Gestao do Estacionamento

A forma como as cidades se desenvolvem é resultado de um conjunto de po-
liticas inter-relacionadas, que geram novos cenarios, facilidades e obstaculos
aos deslocamentos das pessoas no ambiente urbano. Uma dessas politicas
diz respeito as estratégias de gestao do estacionamento nas cidades.

Inicialmente, trés premissas sao de fundamental compreensao para elaborar
uma politica de estacionamento eficiente e sustentavel. A primeira € de que toda
viagem de automovel comeca e termina em uma vaga de estacionamento, seja
ela regular ou irregular; com cobranga ou gratuita; na via publica ou dentro das
edificacoes. Essa premissa indica que o aumento da quantidade de origens e
destinos de viagens de automoveis nas cidades implica em maior necessidade
de vagas. Por outro lado, a reducao da oferta de estacionamento pode desesti-
mular o uso do automovel, pois dificulta o acesso a vagas € aumenta seu valor.
No entanto, é importante ressaltar que outros fatores, como a oferta de trans-
porte publico de qualidade, mudancas tecnolégicas ou até mesmo mudangas
culturais também influenciam o padrao de uso do automovel.

A segunda premissa esta relacionada ao fato de que, em geral, durante a maior
parte do tempo os carros estao estacionados e nao em circulagao. Estudos
apontam que o tempo de estacionamento corresponde a 92% da vida util de
um automovel, em média*? Portanto, a ocupag¢ao de uma unica vaga pode se
dar por longos periodos, com baixa rotatividade e consequente ineficiéncia do
uso das vagas existentes. Uma decorréncia desse fendmeno ¢ a alta taxa de
ocupacao das vagas durante determinados periodos e a ociosidade em ou-
tros. No caso de Sao Paulo, por exemplo, o indice de vacancia (porcentagem
do tempo total em que a vaga nao esta sendo ocupada) em uma garagem co-
mercial &€ de 25%'3. No entanto, em determinados periodos e locais, 0s usuarios
tém a sensacao de que faltam vagas comerciais frente a alta demanda.

12 Ellen MacArthur Foundation, Growth within: a circular economy vision for competitive Europe (2015)

13 Fadva Ghobar, Garagem: saindo dos problemas, entrando nas solucoes (Sao Paulo, Editora PINI, 2011)



Por fim, para além da ineficiéncia temporal na ocupag¢ao de uma vaga por um
carro estacionado, também ha uma ineficiéncia no uso do espaco devido a
necessidade de area construida ou espaco ao ar livre, destinado a vagas para
automoveis. A analise empirica de diversos projetos arquitetdnicos para esti-
mar a area dedicada a uma vaga de estacionamento, considerando, além da
vaga em si, as areas de manobra e acesso, aponta um valor médio de 27 m?
por vaga quando localizada em garagens sob a projecao de edificios*. Como
a taxa media de ocupagao dos veiculos em Sao Paulo é de 1,4 passageiros por
carro® e utilizando o valor médio de 27 m?, pode-se inferir que cada pessoa
demanda 19m? de area construida de estacionamento.

um carro contém em meédia

1,4 pessoas

2
ocupa uma area de 27m o i
logo, ' —

14 Robert H. Burrage e Edward G. Mogren, Parking. (Saugatuck, Columbia University Press, 1957)
15 Companhia de Engenharia de Trafego - CET, Pesquisa de Ocupacéo. (Sao Paulo, 2011)
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2.1. Gestao do estacionamento na via

Gerenciar as vagas de estacionamento na via de maneira eficiente, promoven-
do o bom aproveitamento do espaco urbano e o transporte sustentavel, pode
ser uma estratégia de baixo custo e de potencial receita publica para as cida-
des, com resultados rapidos e perenes. O modelo de gestao dos estaciona-
mentos na via influencia diretamente a quantidade, a localizagao, os horarios
e a duragcdo em que os carros ficarao parados, servindo de ferramenta para
atingir os macroobjetivos de mobilidade urbana de uma cidade, como os apre-
sentados na Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Cada tipo de area demanda diferentes tratamentos em relacao a gestao das
vagas na via. Areas predominantemente comerciais, por exemplo, devem ter
como objetivo a maior rotatividade no uso das vagas, fazendo com que mais
clientes e consumidores possam acessar as lojas e 0s servigos. Portanto, res-
tringir o estacionamento de longa duracao, por meio da cobrancga variavel ou
mesmo da adocao de sistemas tipo Zona Azul, que limitam o de tempo de
ocupacao e fazem uso de aplicativos ou parquimetros, pode ser um mecanis-
mo adequado para areas com esse perfil. Pessoas que residam ou trabalhem
nestas regides podem, eventualmente, ter autorizacées diferenciadas para o
uso destas vagas.

17 Paul Barter, Gestao de estacionamento nas ruas (GIZ e SUTP, 2016)



O estacionamento na via de areas residenciais também apresenta um com-
portamento proprio. Geralmente com baixa ocupagao durante o dia, as vagas
nessas areas costumam ter alta demanda durante a noite. A variacao nesse
comportamento tem relacao direta com a oferta e a ocupacao das vagas em
edificagdes no entorno, mas também com as opcdes de transporte publico e
de transporte ativo que a regiao apresenta. Dar preferéncia no uso de vagas
nas vias publicas aos moradores da area e incentivar o compartilhamento das
vagas ja existentes nas edificacoes, sao medidas que podem ser satisfatorias,
€ que racionalizam a ocupagao e reduzem a necessidade de criacao de mais
espaco para estacionamento em empreendimentos residenciais localizados
nestas regidoes®,

Outro aspecto que deve receber atencao ¢é a fiscalizagao. A efetividade dos
modelos de precificacao e regulagao adequados para cada contexto so se
da, de fato, caso haja respeito as regras definidas. Aplicar multas que coibam
a evasao tarifaria e o estacionamento em locais e/ou horarios proibidos € ne-
cessario para que as metas definidas na politica de estacionamento sejam al-
cancadas. Hoje em dia, o uso de dispositivos tecnoldgicos, como sensores,
aplicativos de smartphones e cameras com identificacao de placas tem facili-
tado e reduzido os custos de fiscalizagcao nas vias.

Finalmente, cabe observar que todo mecanismo de gestao do espaco publico,
incluindo o estacionamento na via, deve ter como prioridade os pedestres e
ciclistas, fazendo com que o deslocamento dos modos de transporte ativos e
0 acesso ao sistema de transporte publico tenham o minimo de interferéncias.
Portanto, evitar que os carros estacionados criem barreiras para a circulagao
de pedestres ou que o0 acesso dos veiculos as vagas crie algum conflito com
ciclistas na via € fundamental para o conforto e a seguranca desses usuarios.
Da mesma forma, a priorizagao e a adequacao de vagas de estacionamento as
pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida é parte importante de
uma politica inclusiva e acessivel de mobilidade no ambiente urbano.

2.2. Regulamentacao do estacionamento em edificagoes

Diferente do modelo de estacionamento na via publica, a gestao da oferta de
vagas nas edificacdes se da por meio da legislacao urbanistica, que define
diretrizes e parametros de producao imobiliaria nas cidades. Além de orientar
0S €eixos € as areas de desenvolvimento das cidades, os codigos urbanisticos
(planos diretores, leis de parcelamento, uso e ocupacao do solo e codigos de
obra) tratam de normatizar a construcao de novas edificacdes, buscando criar
um ambiente urbano harmanico.

18 Paul Barter, Gestao de estacionamento nas ruas (GIZ e SUTP, 2016)



Tradicionalmente, os parametros que definem o numero minimo de vagas de
estacionamento a serem criadas em uma nova edificacao sao associados ao
tipo de uso daquela edificacdo e a sua area util ou construida. Como exemplo,
edificacoes de uso residencial geralmente apresentam parametros de vagas
de estacionamento distintos das edificacdes de uso comercial, assim como as
unidades residenciais com maior area util usualmente tem parametros mini-
mos maiores do que unidades de menor tamanho. Em ultima analise, o padrao
de geracao de viagens por automovel utilizado para a previsao do numero de
vagas necessarias ao empreendimento tende a uniformizar as edificacdes se-
gundo parametros muito limitados, que nao consideram o real comportamen-
to dos usuarios sobre o estacionamento.

Neste sentido, as legislagcdes acabam ignorando uma série de outros fatores,
alem da restricao da oferta de vagas nas edificacoes, que influenciam direta-
mente na decisao do usuario do imovel residencial de possuir um automovel
ou na escolha sobre qual modo utilizar para acessar os empreendimentos co-
merciais, por exemplo. Em geral, critérios importantes como a proximidade da
edificacao ao transporte publico e a rede cicloviaria ou a oferta de vagas ja
existentes no entorno da futura edificacao nao sao levados em conta pelos
codigos urbanisticos que regulamentam a criagcao de vagas, e podem gerar
distorcdes entre o que é exigido e a real demanda por estacionamento nos
empreendimentos.

Portanto, as politicas de estacionamento em edificacdes devem estar orienta-
das para um uso do solo mais eficiente e para uma indugao ao uso do trans-
porte publico. Quanto maior a oferta de estacionamento nas edificagées, mais
dificil a captagao de demanda para os modos de transporte publico, dada a
propensao das pessoas em utilizar o automovel pela maior comodidade de
acesso versus a necessidade de caminhar algumas quadras para acessar uma
estacao de dnibus ou metrd, por exemplo®. Promover o Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) requer necessariamente a imple-
mentacgao de politicas publicas que direcionem a transformacgao das cidades
em longo prazo, para que elas se tornem mais compactas, adensadas, com
uso misto de atividades, tenham diversidade de renda e oferecam diversidade
de modais, com qualidade, abrangéncia e plena interconectibilidade. E uma
das iniciativas que também devem fazer parte desta politica € a reducao pro-
gressiva da oferta de vagas nas edificacoes, temporalmente alinhada com a
efetiva transformacao das cidades.

19 ITDP México, Menos cajones, mas ciudad. (Cidade do México, ITDP México, 2014)



2.3. Diretrizes para uma ampla politica de estacionamento

Para resumir as diretrizes e estratégias abordadas neste capitulo, apresenta-
mos as seguintes recomendacdes que devem ser planejadas e implementa-
das no longo prazo e que direcionam para uma politica de estacionamento
voltada para a mobilidade urbana sustentavel, elaboradas por Kodransky e
Hermann (2011):

- Eliminar a exigéncia de um numero minimo de vagas nas edificagoes;

- Estabelecer um limite para o estoque global de vagas por areas da cidade,
incluindo areas publicas e privadas;

+ Reduzir o estacionamento em areas proximas a estacdes de transporte
publico, em especial de sistemas de meédia e alta capacidade;

- Cobrar o estacionamento no espacgo publico de acordo com as condi¢oes
de demanda, garantindo sua conformidade com padrdes de desempe-
nho, tais como taxa de ocupacao e rotatividade;

- Considerar a criagao de areas com beneficios associados a implantacao
de estacionamento, nas quais a receita obtida pela cobranca do uso das
vagas seria reinvestida na qualificacao das redes de transportes publicos
e ativos;

- Incorporar ferramentas tecnologicas a provisao e fiscalizagcao dos estacio-
namentos para ofertar aos usuarios e gestores maior flexibilidade e segu-
ranca na operacao;

- Reverter espacos dedicados ao estacionamento em usos mais sociais e
eficientes, como calgadas, ciclovias, faixas para onibus e espacos de con-
vivéncia;

- Projetar vagas que sejam bem integradas as edificagbes e ao ambiente
urbano, de modo a nao criar zonas mortas ou bloquear areas destinadas a
circulacao de pedestres;

+ Incorporar politicas de estacionamento no planejamento de transporte
das regides metropolitanas;

+ Incluir praticas inovadoras na gestao de estacionamento das politicas
publicas dedicadas a promover a vitalidade do espaco urbano, gerencia-
mento da demanda, controle da poluicao do ar, mudancas climaticas e
financiamento.



A nova regulamentacao de estacionamento
= em edificacoes na cidade de Sao Paulo

3.1. 0 Plano Diretor Estratégico de 2014

O atual Plano Diretor Estratégico de Sao Paulo - PDE-SP, aprovado em julho
de 2014 (Lei Municipal n°® 16.050/2014), € resultado de um amplo processo de
consolidacao das diretrizes elaboradas no plano antecedente, o PDE-SP de
2002, e do Estatuto da Cidade (Lei Federal n° 10.257/2001), fruto do debate
levantado pelo movimento pela Reforma Urbana, que ganhou impulso a partir
dos anos 1960 no Brasil. Apos algumas tentativas de elaboracao de um novo
plano em 2007 e 2008, invalidadas pela Justica apos conflitos com a socieda-
de civil organizada motivados sobretudo pela insatisfagao quanto ao processo
participativo, somente em 2013 foi retomada a revisao do PDE-SP.

Com ampla participacao da sociedade na mais recente revisao, o PDE-SP de
2014 contou com mais de 10 mil contribuicdes e cerca de 25 mil participantes
nas audiéncias e demais plataformas de participagao. Além disso, a Secretaria
Municipal de Desenvolvimento Urbano (SMDU) elaborou uma versao ilustrada
das principais diretrizes do plano, facilitando a compreensao das novas pro-
postas pelos diversos atores envolvidos.

Consolidando os instrumentos do Estatuto da Cidade ja apresentados no PDE
de 2002, a nova legislacao foi estruturada em torno de dez estratégias volta-
das ao ordenamento territorial, a ampliacao das ferramentas de participacao e
ao controle social, as estrategias aqui sao:

1. Socializar os ganhos de produc¢ao da cidade;

2. Assegurar o direito @ moradia digna para quem precisa;

3. Melhorar a mobilidade urbana;

4. Qualificar a vida urbana nos bairros;

5. Orientar o crescimento da cidade nas proximidades do transporte publico;
6. Reorganizar as dinamicas metropolitanas;

7. Promover o desenvolvimento econdmico da cidade;

8. Incorporar a agenda ambiental ao desenvolvimento da cidade;

9. Preservar o patrimdnio e valorizar as iniciativas culturais;

10. Fortalecer a participacao popular nas decisdes dos rumos da cidade.



A definicao de eixos de estruturacao da transformacao urbana associados aos
corredores de transporte publico, tanto os ja em operagao quanto aqueles em
fase de planejamento, sintetiza o conceito de Desenvolvimento Orientado ao
Transporte Sustentavel (DOTS) no planejamento territorial. A definicao de para-
metros urbanisticos que viabilizem o adensamento da ocupagao, o uso misto
no entorno dos eixos de transporte publico e o desenvolvimento compacto
da cidade sao fundamentais para a efetividade da legislacao em reduzir as
necessidades e as distancias de deslocamento, promovendo um acesso mais
equitativo as oportunidades urbanas®.

A abordagem da questao da regulacao do estacionamento no PDE-SP de 2014
tem relacao direta com a estratégia 5: Orientar o crescimento da cidade nas
proximidades do transporte publico. A adocao dessa estrategia inverte a logica
anterior de prevaléncia do transporte individual motorizado na produgcao do
espaco construido e tem a pretensao de racionalizar essa demanda por meio
de uma regulacao mais restritiva da oferta de estacionamento, sobretudo nas
areas proximas aos sistemas de transporte publico. A Figura 3 ilustra como se
dava a regulamentacao de vagas de estacionamento para usos residenciais e
nao residenciais na legislacao anterior.

Figura 3 - Regulacdo da exigéncia de vagas de estacionamento anterior ao PDE-SP de 2014.
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Fonte: SMDU-SP, 2014.

A nova legislacao (i) elimina a exigéncia de numero minimo de vagas em
edificacdes para toda a cidade, (ii) proibe a criacdo de vagas nas areas livres
entre o alinhamento dos lotes e das edificagcdes ao nivel do passeio publico
e (iii) desincentiva a oferta de vagas para carros nas edificacdes localizadas
nas areas de influéncia dos Eixos de estruturacao da transformacao urbana,
conforme a figura 4:

20 luri Moura, Gabriel Oliveira e Aline Figueiredo, Plano Estratégico de Sao Paulo (PDE-SP): analise das estratégias
sob a perspectiva do desenvolvimento orientado ao transporte sustentavel, em Cidade e Movimento. (Brasilia, IPEA
e [TDP, 2016.



Figura 4 - Critério para incluséo dos lotes na area de influéncia dos eixos de estruturacao da transformacao urbana..
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Fonte: SMDU-SP, 2014.

Para novos empreendimentos localizados nos lotes que estao nas areas de
influéncia do transporte publico, foram definidos limites maximos de nume-
ros de vagas que podem ser consideradas como areas nao computaveis no
calculo do coeficiente de aproveitamento?. Isso significa que, objetivamente,
nao ha limitacao ao numero de vagas que os incorporadores podem criar nas
edificagoes, mas as vagas que superarem os limites das areas nao computa-
veis passam a contar na area de construcao, fazendo com que os incorpora-
dores optem entre construir area residencial util - geralmente de maior valor
de venda por metro quadrado - ou oferecer essas vagas adicionais. Nos casos
em que exista a possibilidade de cobranca de outorga onerosa pelo direito
de construir, o valor ira incidir sobre a area adicional construida, incluidas ai as
areas de garagem para as vagas acima do limite. A Figura 5 ilustra os limites
definidos pelo PDE-SP.

21 O coeficiente de aproveitamento (CA) € um numero que, multiplicado pela area de um terreno, indica a quanti-
dade total de metros quadrados passiveis de serem construidos. A adogao do coeficiente de aproveitamento basi-
co (CA = 1) no PDE-SP de 2014 para toda cidade define que o potencial construtivo adicional dos terrenos pertence
a sociedade e seu ganho deve ser revertido para a coletividade. Assim, os recursos arrecadados com a venda
de potencial construtivo aos empreendimentos que construam acima do coeficiente basico serao investidos em
melhorias urbanas em toda cidade.



Figura 5 - Regulacéo da exigéncia de vagas de estacionamento conforme o PDE-SP de 2014.
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Fonte: SMDU-SP, 2014.

Devido a essa nova abordagem da regulacao de vagas em edificacdes, alem
das demais estratégias adotadas na concepgao do plano, o PDE-SP tornou-se
um novo paradigma de legislagcao urbana no mundo. O plano foi premiado
pela agéncia ONU-Habitat no concurso de Convocacao Publica de Praticas
Inovadoras da Nova Agenda Urbana por seu proposito de “tornar a cidade mais
humana, moderna e equilibrada, através do emprego e da moradia, para en-
frentar as desigualdades socioterritoriais".

Outras grandes cidades do mundo, como Londres e Paris, ja haviam adotado
uma politica semelhante, eliminando a exigéncia de um numero minimo de
vagas e limitando a oferta para algumas areas especificas da cidade, permitin-
do que alguns projetos de grande porte fossem executados com um numero
baixo de vagas, geralmente reservadas exclusivamente para acesso de pes-
soas com deficit motor. No entanto, Sao Paulo foi a primeira grande metropole
mundial a consolidar esse principio dentro de uma politica abrangente para
toda a cidade e com visao de longo prazo, visando a expansao da rede de
transporte de media e alta capacidade e, consequentemente, das areas de
influéncia dos eixos estruturantes da transformacao urbana.

3.2. A Lei de Zoneamento de 2016

Aprovada quase dois anos apos a promulgacao do PDE-SP de 2014, a Lei de Par-
celamento, Uso e Ocupacao do Solo (LPUOS) busca consolidar as estratégias
apresentadas no PDE-SP, normatizando algumas de suas premissas e definindo
parametros objetivos para a producao imobiliaria na cidade de Sao Paulo.

22 ONU, (2017) Disponivel em: <https://nacoesunidas.org/plano-diretor-da-cidade-de-sao-paulo- vence-premio-
-de-agencia-da-onu/>. Acesso em: 01 mar 2018.



O processo de revisao da LPUQOS, assim como o de elaboracao do novo PDE-
-SP, contou com ampla participagao da sociedade durante os 21 meses que
esteve em discussao. Foram registradas mais de 13 mil contribuicoes e mais de
16 mil participantes nas esferas de discussao da lei, o que facilitou a aproxima-
cao dos instrumentos de planejamento a escala local da cidade®,

Na etapa do zoneamento em si, foram estabelecidos trés agrupamentos que
contemplavam os diferentes tipos de zonas, de modo a definir as politicas de
desenvolvimento e de ocupacao adequadas a cada territorio, sendo eles:

Territérios de transformacao

Objetiva a promocao do adensamento construtivo e populacional das
atividades econdmicas e dos servicos publicos, a diversificacao de ati-
vidades e a qualificacao paisagistica dos espagos publicos, de forma a
adequar o uso do solo a oferta de transporte publico coletivo.

Territorios de qualificagao

Buscam a manutencao de usos nao residenciais existentes, o fomento
as atividades produtivas, a diversificacao de usos ou o adensamento po-
pulacional moderado, a depender das diferentes localidades que consti-
tuem esses territorios.

Territorios de preservacao

Areas em que se objetiva a preservacao de bairros consolidados de baixa
e media densidades, de conjuntos urbanos especificos e territorios desti-
nados a promogao de atividades econdmicas sustentaveis conjugadas a
preservacao ambiental e cultural.

Outra caracteristica da LPUOS de 2016 € a simplificagao da legislagao, por
meio da adocao de um mapa unificado, pela primeira vez com a demarca-
cao georreferenciada das zonas, evitando conflitos quanto aos perimetros e
quanto a incidéncia de multiplas zonas num mesmo lote. A LPUOS anterior
havia sido definida de forma fragmentada, em conjunto com a elaboragao
dos Planos Regionais de Subprefeituras, onde zonas com 0 mesmo nome
ganhavam atributos distintos em cada Plano Regional. A nova regulamenta-
cao buscou sistematizar conceitos e atributos, trazendo coesao ao mosaico
de zonas, o que simplifica a legibilidade e a compreensao dos parametros
permitidos para cada area da cidade. Aléem disso, 70 dispositivos legais (leis
e artigos de leis) foram revogados pela nova legislagao, de modo a reunir
em uma unica norma o regramento juridico sobre o parcelamento, o uso e a
ocupacgao do solo em Sao Paulo®.

23 SMDU, Novo Zoneamento (2014) Disponivel em: <http.//gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/ marco-regulatorio/
zoneamento> Acesso em: 01 mar 2018.

24 SMDU, Novo Zoneamento (2014) Disponivel em: <http.//gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/ marco-regulatorio/
zoneamento> Acesso em: 01 mar 2018.



No tocante a regulacao dos parametros de vagas de estacionamento nas edi-
ficacoes, o Art. 62 da LPUOS mantinha como area a ser considerada como nao
computavel para fins de calculo do coeficiente de aproveitamento, o maximo
de uma vaga por unidade habitacional, observando a cota de garagem?® ma-
xima definida como 32m? por vaga. Ou seja, as areas construidas e cobertas
em qualquer pavimento da edificacao, ocupadas para a circulagcao, manobra
e estacionamento de veiculos divididas pela cota maxima de 32m? por vaga e
ate o limite de uma vaga por unidade, estariam isentas de serem incluidas na
area computavel da edificacao, conforme definido no PDE-SP de 2014.

No entanto, a inclusao do Art. 174 na LPUOS na forma de emenda do legislativo
municipal alterou este pardmetro de vagas, juntamente com o indice da cota
parte maxima, que regulamenta o tamanho das unidades em func¢ao da area
de terreno. Conforme o texto aprovado, fica valido, durante um periodo de trés
anos, o parametro de uma vaga para cada 60 m? de area computavel de cada
unidade residencial, e nao mais o parametro de uma vaga por unidade, inde-
pendente do tamanho desta.

Importante destacar que a limitacao de oferta de vagas por meio destes para-
metros incide exclusivamente nas Zonas Eixos de Estruturacao da Transforma-
cao Urbana (ZEU). Esta politica tem por finalidade desestimular nas familias que
residem proximas as estacoes e corredores de transporte publico o interesse
pela posse de automoveis, promovendo um processo contrario ao verificado na
cidade de Curitiba, onde, apesar da inducao de adensamento ao longo dos cor-
redores de 6nibus, a sobreoferta de vagas de garagem nas edificacoes proximas
a estes eixos resultou em um dado desanimador: as familias que residem pro-
ximas as estacdes de transporte publico sao as que possuem mais automoveis.
Nao por coincidéncia, Curitiba € hoje a cidade com maior taxa de motorizagao
entre as capitais brasileiras, com 750 veiculos para cada 1.000 habitantes, mes-
mo sendo a terceira capital com maior PNT, com 42% da populacao residente
proxima da rede de transporte de média e alta capacidade®.

26 ITDP, (2015) Plataforma MobiliDADOS. Disponivel em: <http://mobilidados.org.br/capitals>. Acesso em: 01 mar
2018



Art. 174. Durante o periodo de 3 (trés) anos apos a entra em vigor
desta lei, aplicam-se os seguintes incentivos na zona ZEU:

I - a cota parte maxima de rerreno por unidade residencial serd
igual a 30mz/un (trinta metros quadrados por unidade residensial);

Il - no disposto na alinea "a" do inciso | do art. 62 desta lei, fica
admitida 1 (uma) vaga a cada 6omz (sessenta metros quadrados) de
area construida computavel da unidade.

Paragrafo unico. A vigéncia dos incentivos previstos neste artigo
sera improrrogavel.

O argumento tornado publico por membros da comissao que incluiu este dis-
positivo na Lei de Zoneamento era de que por meio dele se poderia evitar a
ampliacao da crise pela qual passava o mercado imobiliario. A Figura 6 ilustra
a alteragao do parametro definido pela Lei de Zoneamento em relagao ao pre-
viamente estabelecido pelo PDE-SP de 2014:

Figura 6 - Diferenca entre a regulamentacdo de vagas de estacionamento pelo PDE-SP
de 2014 e pela Lei de Zoneamento de 2016
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Em dezembro de 2017, por meio da Secretaria Municipal de Urbanismo e Li-
cenciamento (SMUL), antiga Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano
(SMDU), a Prefeitura de Sao Paulo iniciou um processo de “discussao sobre
ajustes na LPUOS", com o objetivo de “adaptar o texto da lei a cidade real pre-
existente, a Sao Paulo ja construida". Para tal, foram apresentadas seis diretri-
zes (Figura 7) que, segundo a Prefeitura, sao necessarias para um adequamen-
to da lei atual, em vigor desde marco 2016.

Figura 7 - Diretrizes apontadas na discussdo sobre ajustes na LPUOS.,
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Fonte: SMUL, 2017.

A partir dessas diretrizes, a Prefeitura de Sao Paulo apresentou uma minuta
aberta a consulta publica sobre o Projeto de Lei que servira de revisao para
a LPUQOS, prevista para acontecer no primeiro semestre de 2018. Dentre as
alteragoes apresentadas no documento esta a proposta de tornar perene o
parametro de area maxima de estacionamento a ser considerada como nao
computavel no CA, conforme definido no Art. 174 da LPUOS. Desta forma, em
vez de vigorar até 2019, quando encerraria o prazo definido como improrroga-
velna LPUOS de 2016, o novo parametro de uma vaga para cada 60 m? de area
construida computavel tornaria-se continuo, conforme o texto abaixo:

27 SMUL (2017) Disponivel em: <http://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/ marco-regulatorio/zoneamento/minu-
ta-participativa> Acesso em: 01 mar 2018.




Art. 62. Sao consideradas areas nao computaveis:

I - nas ZEU, ZEUa, ZEUP, ZEUPa, ZEM e ZEMP, as areas cobertas,
em qualquer pavimento, ocupadas por circulacao, manobra e esta-
cionamento de veiculos, desde que o numero de vagas, exceto as
especiais, motocicletas e bicicletas, nao ultrapasse:

a) nos usos residenciais, o numero total de unidades previstas
no projeto, ou opcionalmente, 1 (uma) vaga a cada 60mz2 (sessenta
metros quadrados) de area construida computavel total do empre-
endimento, desde que observada a cota de garagem maxima igual
a 32mz2 (trinta e dois metros quadrados) por vaga;

Juntamente a minuta apresentada pela Prefeitura, foi elaborada e disponibili-
zada uma Justificativa Técnica, elaborada pela SMUL, contendo os argumen-
tos técnicos que explicariam a necessidade de revisao da LPUOS. No entanto,
o documento nao apresenta uma razao para a proposta de alterar em definitivo
0 parametro de area maxima nao computavel para fins de estacionamento,
conforme descrito na minuta. As Unicas citagées a politica de estacionamento
na Justificativa Técnica vao no sentido de dispensar a exigéncia de vagas para
veiculos de carga e descarga e de vagas para os demais veiculos em casos de
reforma, recuperagao ou adaptacao de edificios regulares existentes (retrofit)®

28 Surgido na Europa e Estados Unidos, o conceito de retrofit, significa "colocar o antigo em forma" (retro do latim
"movimentar-se para tras" e fit do inglés, adaptagao, ajuste), termo cada vez mais ouvido no mercado de constru-
cao civil, aplicado ao processo de revitalizagao de edificios (Portal VGV, 2013).
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4. Efeitos da regulamentacao atual na tipologia residencial

A mudanca na politica de regulamentacao de vagas em edificacdes na cidade
de Sao Paulo por meio do PDE-SP de 2014 sugere algumas transformacdes no
modelo de producao imobiliaria. Para além das mudancas previstas no padrao
de mobilidade das pessoas, a reducao de areas construidas dedicadas ao es-
tacionamento nas edificacdes tambeém vislumbra uma mudanga no processo
de desenvolvimento urbano da cidade no médio e longo prazo. No entanto,
para tentar compreender os possiveis impactos decorrentes da mudancga da
legislacao urbana para a producao imobiliaria em curto prazo, foram coleta-
dos dados de producao imobiliaria referentes ao periodo em que o PDE-SP de
2014 passou a vigorar.

4.1. Analise do periodo anterior ao PDE-SP de 2014 (1985 a 2013)

Para analisar o comportamento pregresso a mudanca na politica de regula-
mentacao foram utilizado os dados disponibilizados pelo Centro de Estudos
da Metropole (CEM), que agrega um aperfeicoamento qualitativo e uma am-
pliacdo de informacdes aos dados de lancamentos imobiliarios residenciais
da cidade de Sao Paulo, sistematizados pela Empresa Brasileira de Patrimo-
nio (Embraesp) no periodo entre 1985 e 2013. Nesse intervalo foram langa-
dos 13.248 empreendimentos residenciais, somando 755.716 de unidades e
1150.276 vagas de garagem, representando uma media geral de 1,52 vagas
por unidade durante todo o periodo. Considerando a area média de 27 m? por
vaga®, conclui-se que 31,1km? da area construida foi dedicada aos estaciona-
mentos, o que corresponde a 27,3% da area total construida no periodo.

29 Hamilton Leite Junior, Claudio de Alencar e Vanderley John, Evolugao do espaco destinado a automoveis em
relacao a area total construida dos edificios de Sao Paulo, em 112 Conferéncia Internacional da Latin American Real
Estate Society (Sao Paulo, LARES, 2011)
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Observando a producao de unidades e de vagas na série historica € possivel
identificar alguns periodos de pico, destacando-se os anos de 1986, 1997 €
2007. A Figura 8 abaixo mostra que, apesar de apresentarem proporcdes di-
ferentes em alguns anos, a variagcao na construcao de vagas segue 0 mesmo
comportamento da variagao do numero de unidades. A menor relagao se deu
no ano de 1988, com uma meédia de 1,22 vagas por unidade, e a maior no ano
de 2006, com uma média de 1,94 vagas por unidade.
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Figura 8 - Total de vagas de garagem e de unidades residenciais lancadas em Sao Paulo entre 1985 e 2013
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A maior parte dos empreendimentos (44,2%) conta com apenas uma vaga por
unidade. Somando-se a participacao dos empreendimentos com duas e trés
vagas por unidade, encontra-se uma participacao semelhante (44,6%) dentre
0os empreendimentos lancados no periodo. Os lancamentos com quatro ou
mais vagas por unidade somam 10,2%, enquanto aqueles sem vagas corres-
pondem a apenas 0,9% do total de lancamentos (Figura Q).

Figura 9 - Distribuic@o dos lancamentos por tipologia do numero de vagas por unidade entre 1985 e 2013.
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Fonte: Elaboracdo propria sobre dados do Centro de Estudos da Metropole.

Somente nos ultimos dez anos do intervalo dado, entre 2004 e 2013, foram
construidas 507.694 vagas, representando 44% do total do periodo completo a
partir de 1985. Além disso, € possivel identificar na série historica um compor-
tamento do numero de vagas criadas, semelhante ao crescimento da frota de
automdveis na cidade a cada ano. A Figura 10 apresenta o numero de novos
automoveis que entraram em circulacao em Sao Paulo entre 2004 e 2013, e 0
numero de vagas criadas em empreendimentos residenciais a cada ano. Am-
bos os indicadores tiveram crescimento no periodo entre 2004 e 2007, com
um delta mais acentuado para a frota que seguiu até 2008. Apds esse periodo
o crescimento da frota se deu de maneira menos intensa, voltando a acentuar
em 2013, tal qual o crescimento no numero de vagas produzidas.
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Figura 10 - Aumento anual da frota de automoveis e numero de vagas criadas em empreendimentos na
cidade de Sdo Paulo entre 2004 e 2013

250000

225000

200000

175000

150000

125000

100000

75000
50000 )/\’g\—

25000

(0]
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

B Vagascriadas “ Crescimento da frota de automoveis

Fonte: Elaboracdo propria sobre dados do Centro de Estudos da Metropole.



Analisando geograficamente a localizagao dos lancamentos deste ultimo pe-
riodo, podemos identificar aqueles que se encontram dentro das areas de in-
fluéncia dos eixos de estruturacao da transformacao urbana, conforme o cri-
tério definido pelo PDE-SP de 2014 e apresentado na Figura 4. A partir deste
cruzamento, identifica-se um total de 40.030 vagas produzidas entre 2004 e
2013 nestas areas de influéncia, com participagao mais intensa das tipologias
com maior numero de vagas por unidade. Enquanto na analise para toda a
cidade a participacao de lancamentos com mais de uma vaga por unidade &
de 54,8%, os empreendimentos lancados nos ultimos dez anos e localizados
proximos aos eixos de transporte com mais de uma vaga por unidade repre-
sentam 57,6% do total (Figura 11).

Figura 11 - Distribuicdo dos lancamentos localizados nas dreas de influéncia dos eixos
de estruturacéo da transformacéo urbana por tipologia do numero de vagas por uni-
dade entre 2004 e 2013.
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Fonte: Elaboracdo propria sobre dados do Centro de Estudos da Metropole.
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Detalhando um pouco mais a analise espacial da localizacao destes empreen-
dimentos com maior numero de vagas por unidade, observa-se que ha uma
concentracao destes empreendimentos na regidao do Centro, area com melhor
cobertura da rede de TMA. Por outro lado, as zonas Sul e Leste, regides com
menor renda per capita e menor atendimento da rede de transportes, apresen-
tam o maior numero de lancamentos com até uma vaga por unidade. A Figura
12 apresenta esta distribuicao geografica dos lancamentos de acordo com as
tipologias de oferta de vagas, considerando a proximidade da rede de TMA de
Sao Paulo. Esse comportamento indica que o PDE-SP de 2014 propés de fato
reverter o padrao anterior de criagao de vagas em edificagcoes. A producao de
um maior numero de vagas nas areas de influéncia dos eixos de transporte veri-
ficada no periodo anterior ao PDE-SP de 2014 vai justamente contra a estratégia
de orientar o crescimento da cidade nas proximidades do transporte publico.

Figura 12 - Localizacao dos lancamentos situados nas areas de influéncia dos eixos de
estruturacao da transformacao urbana por tipologia do numero de vagas por unidade
entre 2004 e 2013
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Fonte: Elaboracgdo propria sobre dados do Centro de Estudos da Metropole.
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4.2. Analise do periodo posterior ao PDE-SP de 2014 (2014 a 2017)

Os dados utilizados nesta analise sao consolidados pela Embraesp e se refe-
rem aos lancamentos imobiliarios de uso residencial ocorridos entre janeiro
de 2015 e abril de 2017, abrangendo um total de 1.067 projetos no periodo. No
entanto, para compreender sob qual legislacao cada projeto foi aprovado nos
orgaos de licenciamento da Prefeitura e, consequentemente, sob qual modelo
de regulamentacao de vagas cada projeto foi submetido, foi feito um cruza-
mento desta base de dados com a tabela de processos aprovados divulgada
pela Prefeitura, que contém a data de protocolo do projeto. E esta data que
indica o inicio do processo de licenciamento dentro da Prefeitura e qual era a
legislacao em vigor que incidia sobre toda a analise do projeto.

Feito este cruzamento e considerando as diferencas de informacao entre as
duas bases citadas, restou um conjunto de 33 lancamentos imobiliarios re-
sidenciais com data de autuacao no periodo entre a aprovacao do PDE-SP,
em julho de 2014, e a aprovacao da Lei de Zoneamento, em marco de 2016. O
baixo numero de langcamentos no periodo deve-se em grande parte ao perio-
do de recessao econdmica pelo qual o pais passou nesse intervalo de tempo,
com impactos ainda maiores no setor da construcao civil. Em 2014 o PIB man-
teve-se estagnado com apenas 0,1% de crescimento, seguido de uma queda
de 2,5% em 2015. Para os mesmos anos, o setor da construcao civil sofreu uma
queda de 0,8% e 6,9%, respectivamente. Salienta-se que essa queda abrupta
na economia do setor se deu apenas cinco anos apos um pico de crescimento
de 13,3% em 2010 (Figura 13).

Figura 13 - Crescimento real do PIB e do setor da Construcdo Civil no Brasil entre 2004
e 2015.
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Estes numeros refletem diretamente a quantidade de lancamentos residen-
ciais no periodo. Em 2015, foram lancadas 21,4 mil unidades residenciais na
cidade de Sao Paulo, representando uma reducao de 37% em relacao ao ano
anterior, quando foram lancadas 34 mil unidades (Figura 14).

Figura 14 - Total de lancamentos de imoveis residenciais em Séo Paulo entre 2004 e 2015 (em mil unidades).
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Na analise mensal dos langcamentos imobiliarios residenciais também € possi-
vel perceber a forte retracao do setor, sobretudo apos a aprovacao do PDE-SP
de 2014 (Figura 15). Segundo o Anuario do Mercado Imobiliario de 2015, elabo-
rado pelo Sindicato da Habitagcao do Estado de Sao Paulo (Secovi-SP), esse
efeito foi potencializado pelas mudancas do novo PDE-SP, ja que as construto-
ras e incorporadoras procuraram aprovar projetos e langcar empreendimentos
dentro dos padroes da legislagao anterior a julho de 2014, cujos parametros de
construcao sao menos restritivos do que os da lei aprovada®.

30 Secovi-SP, Anuario do Mercado Imobiliario 2015. (Sao Paulo, 2015)
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Figura 15 - Total de lancamentos de imoveis residenciais em Séo Paulo
mensal em 2014 e 2015 (em mil unidades).
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Outro fator que influencia o comportamento de oferta de vagas de estaciona-
mento diz respeito as tipologias produzidas no periodo. Como pela legislacao
anterior ao PDE-SP de 2014 era exigido um numero minimo de vagas, propor-
cional ao tamanho das unidades residenciais, quanto maior a participacao de
unidades de maior area util no conjunto de unidades lancadas, maior o nume-
ro de vagas geradas nos empreendimentos. A analise da producao imobiliaria
lancada entre 2014 e 2015 apresentada na Figura 16, considerando neste con-
junto muitos projetos aprovados sob a legislacao anterior, indica um aumento
na proporcao de unidades com até 65 m? de area Util. A queda da oferta pelo
mercado imobiliario para unidades maiores se deu de forma muito mais acen-
tuada do que para as unidades menores. Como exemplo, as tipologias com
area util entre 85m? e 130m? sofreram uma retracdo de 69% no numero de
unidades de 2014 para 2015, enquanto no mesmo periodo a queda foi de 27%
para as tipologias de até 65m?2,

Figura 16 - Unidades lancadas por faixa de m? de darea til em 2014 e 205
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Do total de unidades lancadas em 2015, 38% foram de imoveis com menos
de 45m? e 43% de unidades com area Util entre 45m? e 65m?3, Isso significa
que 81% dos lancamentos residenciais do ano corresponderam a unidades
com até 65m? . Estes valores indicam que, dos projetos aprovados sob a re-
gulamentacao anterior de vagas, a maior parcela seguiu o parametro de exi-
géncia minimo de uma vaga por unidade residencial por serem unidades de

menor tamanho.

Figura 17 - Participacéo das unidades lancadas por faixa de m? de drea util em 2014 e 2015,
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Analisando, entao, apenas os 33 empreendimentos resultantes desse cruza-
mento entre as duas bases para considerar somente aqueles que constam na
base do Secovi-SP e que foram, sabidamente, aprovados apos o PDE-SP de
2014, encontra-se uma reducao no numero de vagas por unidade. Apesar de
o conjunto de langamentos analisados ser consideravelmente pequeno para
uma analise estatistica mais significativa, pode-se perceber uma mudanca no
comportamento da producao de vagas apos a nova regulamentacao. Confor-
me a Figura 18 mostra, 78,8% dos empreendimentos analisados nesse con-
junto contam com até uma vaga por unidade, sendo que a participacao de
empreendimentos sem vagas apresentou um salto de cerca de 1% nas obser-
vagoes anteriores para 15,2% nesta ultima analise.

31 Secovi-SP, Anuario do Mercado Imobiliario 2015. (Sao Paulo, 2015)
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Figura 18 - Distribuicdo dos lancamentos com data de autuacéo a partir de julho de
2014 por tipologia do numero de vagas por unidade.
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Ainda que o universo analisado seja pequeno, ha algumas hipoteses para este
resultado a partir da localizacao dos empreendimentos, tais como: (i) empre-
endimentos no centro da cidade; (i) empreendimentos caracterizados como
ZEU, localizados ao longo dos eixos de transporte; (iii) producao de Habita-
cao de Interesse Social (HIS) e; (iv) uma combinacao entre as trés anteriores.
No caso da hipotese (i), os numeros apresentados anteriormente apontam
uma estagnacao do mercado imobilidrio nos ultimos anos, mas com menor
intensidade na producao de HIS. Como este tipo de producao € a unica para
qual ainda ha algum tipo de financiamento publico, diversos incorporadores
passaram a produzir habitacao dentro deste nicho de mercado. A partir do fim
da exigéncia de vagas de estacionamento para empreendimentos deste tipo
com o PDE-SP de 2014, tornou-se mais atrativa a producao de HIS na capital
do que no restante dos municipios da RMSP, onde a maioria dos municipios
ainda exige o minimo de uma vaga por unidade. Essa exigéncia consome mui-
ta terra, onera a producao e € desnecessaria, pois apenas 30% das vagas em
empreendimentos de HIS sdo ocupadas, em média. Ou seja, o PDE-SP de 2014
pode ter induzido a migracao da producao de HIS da periferia da metropole
para a periferia da capital.

No entanto, a localizacao desses empreendimentos mesmo na capital € mui-
to prejudicada devido a procura dos empreendedores por terrenos de menor
custo, sendo a maior parte dos empreendimentos totalmente desconectados
dos eixos de transporte. Dentro deste contexto dos dados observados, pode,
portanto, estar em marcha um processo de producao em massa de unidades
residenciais sem vaga onde ainda nao ha acesso ao transporte publico.

Outro resultado aparente € que nenhum dos lancamentos neste periodo con-
tou com mais de duas vagas por unidade. Segundo os dados analisados ante-
riormente para o periodo entre 1985 e 2013, esta tipologia representava 23,2%
de todos os empreendimentos. Ainda que a forte retracao da producao imobi-
liaria no periodo e a dificil compatibilidade entre as bases analisadas tenham
reduzido significativamente o numero de observacdes para fins estatisticos,
ha um indicativo de mudanga no comportamento de produgao de vagas, com
reducao da oferta de area construida para estacionamento nas edificacdes. No
entanto, os fatores causais desta mudanca de comportamento sao ainda dificil
de serem apontados, dados os contextos do mercado imobiliario apresenta-
dos acima, sobretudo quanto a estagnacao da producao geral e o incremento
da producao de HIS no periodo analisado.
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5. Conclusoes

Os dados analisados ao longo deste estudo indicam que a area construida
dedicada ao estacionamento na cidade de Sao Paulo representa uma propor-
¢ao significativa no conjunto de producao imobiliaria residencial. Em virtude do
aumento da propriedade do automovel e da legislagao urbana anterior, que
exigia um numero minimo de vagas para 0os novos empreendimentos, foram
investidos vultosos recursos ao longo dos anos na producao de espaco para a
paragem de carros dentro das edificagcoes residenciais. Para fins de compara-
¢cao entre areas, o total de area construida para garagens entre 1985 e 2013 na
cidade corresponde a 82,2% do déficit habitacional absoluto na RMSP em 2103,
utilizando para esta analise uma unidade média de 60 m? =,

Esta comparacao nos da a dimensao dos recursos aplicados na producao de
vagas para automoveis frente a produgao de espaco construido para a principal
finalidade das edificacdes residenciais, ou seja, a moradia. Dentre os inumeros
fatores que conformaram as cidades modernas para promover o intenso uso
do automovel, a sobreoferta de vagas de estacionamento nas edificagoes, seja
por exigéncia da lei, seja por critérios de mercado, tem sido determinante para
a crescente taxa de motorizacao verificada nas grandes cidades como Sao
Paulo. A facilidade em utilizar o automovel quando este ja esta praticamente
‘dentro de casa” e a possibilidade de adquirir um segundo ou terceiro carro por
familia em virtude da disponibilidade de mais vagas por unidade residencial
influenciam diretamente o padrao de mobilidade das pessoas. E € este padrao
onde o automovel torna-se preponderante nos deslocamentos urbanos que
acaba gerando os atuais niveis de congestionamento, de emissodes e de coli-
s0es nas vias urbanas.

Apesar do pequeno numero de lancamentos passiveis de comparacao a partir
dos critérios adotados neste estudo para avaliar o periodo posterior ao PDE-SP
de 2014, os resultados ja apontam uma mudanca no padrao de producao de
vagas em edificacdes na cidade nos ultimos anos. A eliminacao da exigéncia
minima de vagas e o desincentivo por meio da inclusao das areas excedentes
de garagem na area computavel das edificagdes proximas ao transporte publi-
co ja dao alguns indicios de que esta nova politica pode direcionar um desen-
volvimento mais sustentavel da cidade com priorizagao do transporte publico.

32 Fundacéao Joao Pinheiro, Déficit habitacional no Brasil 2013-2014. (Belo Horizonte, Governo de Minas Gerais, 2016)
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6 = Recomendacoes

A partir das conclusoes levantadas com base nas analises descritas, apresen-
ta-se aqui algumas recomendacodes de regulamentacao e de gerenciamento
das vagas, com vistas a direcionar a politica de estacionamento da cidade para
0s objetivos e estratégias de Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sus-
tentavel (DOTS) apontados no Plano Diretor Estratégico de Sao Paulo:

Incluir na andlise de oferta de vagas para novas edificacées o estoque

de vagas ja existente no entorno

O conceito de desestimular a oferta de vagas de garagem em edificacdes pro-
ximas ao transporte publico definido na nova legislagao urbana de Sao Paulo
pode ser um importante progresso na analise de demanda por estacionamen-
to. No entanto, além de incorporar o fator da oferta de transporte publico no
entorno dos novos empreendimentos, € fundamental tambéem que haja uma
progressao das restricoes da oferta de vagas, alinhadas ao tempo em que efe-
tivamente hajam melhorias na qualidade, abrangéncia e interconectividade
dos modais de TMA e na infraestrutura para pedestres e bicicletas, alem da
transformacao da cidade para um padrao mais denso, compacto e diverso.

E necessario ainda acrescentar nas analise, a oferta existente e as projecoes
futuras de vagas na area de influéncia da edificagcao, estejam elas na via ou
em outros estacionamentos de acesso publico no entorno. Os critérios para o
calculo deste estoque precisam ser definidos e disponibilizados de forma clara
e transparente, com a respectiva atualizacao mensal e divulgacao da evolucao
da restricao, pelo menos para os proximos dez anos, para que o empreende-
dor imobiliario e a populacao tenham previsibilidade em relagao a quantidade
de vagas que poderao ser construidas em cada regiao.
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Algumas areas da cidade ja contam com sobreoferta de espaco para estacio-
namento, muito devido as legislagcdes antigas que exigiam um numero mini-
mo bastante elevado de vagas nas edificagdes. Colaboram para esta oferta
também as vagas regulares disponiveis na via publica ou em estacionamen-
tos comerciais. Portanto, dentro de uma politica de gestao da demanda por
meio da racionalizagao da oferta, a maior disponibilidade de estacionamento
no entorno de novos empreendimentos tambéem pode ser um limitador para
a criacao de novas vagas. Estes critérios precisam ser muito bem definidos, e
escalonados num meédio/longo prazo, para que nao provoquem distor¢coes
nos valores das unidades imobiliarias. Isto pode ocorrer se o padrao existente
na regiao e a demanda da populacao for, por exemplo, por uma vaga por uni-
dade, e se a limitacao determinada pela disponibilidade de vagas na regiao
impedir a construcao de vagas para os novos empreendimentos. Neste caso,
0s novos empreendimentos que nao atendem a demanda teriam menor valor
de mercado, comparado aos empreendimentos mais antigos na regiao, que
atendem a demanda.

Em Hamburgo, na Alemanha, vigora desde 1976 um politica de
teto da oferta de estacionamento na regiao central da cidade. Bus-
cando reduzir a alta poluicao atmosférica e os congestionamentos
crescentes a época frente a capacidade viaria limitada da cida-
de, os gestores adotaram uma regulamentacao na qual, para cada
vaga criada em um nova edificagcao, outra vaga na via deveria ser
surprimida. Como consequéncia, esta politica tem facilitado a am-
pliacao e a qualificacao da infraestrutura para pedestres e ciclista
no espaco publico ao longo dos anos.

Outra cidade que adotou uma regulamentacao semelhante foi
Zurique, na Suica, a partir de 1996. Alem de congelar a oferta de
estacionamento na area central, a cidade so permite a construcao
de vagas nas demais areas da cidade se a capacidade viaria do
entorno for capaz de absorver o impacto gerado no trafego. Des-
ta forma, a oferta de vagas nas edificacoes & corretamente com-
preendida nao mais como uma medida mitigadora, mas como um
potencial gerador de impacto no trafego urbano. Esta politica tem
ajudado Zurique a ser considerada uma das cidades mais agrada-
veis da Europa do ponto de vista ambiental.
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Desvincular as vagas de garagem das unidades residenciais e incenti-
var o uso compartilhado das vagas

O custo de construcao das garagens em edificagoes € geralmente um compo-
nente importante em relacao ao total de custos de uma obra, bem como para
o valor cobrado no Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU). Uma pesquisa
aplicada em Portland, nos Estados Unidos, concluiu que cada vaga de gara-
gem aumentava, em media, 55 mil délares os custos de constru¢ao de novos
edificios e em 63% o preco dos aluguéis®?. Nos Estados Unidos, estima-se que
708 mil domicilios possuem uma vaga de garagem mas os residentes nao pos-
suem carro, o que acarreta um custo anual de 440 milhdes de ddlares pelo
custo de construcao e manutencao destas vagas nao usadas.

Neste sentido, € importante que as vagas construidas nas edificacdes nao
estejam vinculadas diretamente as unidades residenciais, permitindo que os
compradores tenham a opgao de nao pagar por elas caso nao tenham veiculo.
Além disso, em termos econdmicos, pode-se explorar o potencial de ocupa-
cao das vagas através da operacao das garagens por empresas de estaciona-
mento. Desta forma é possivel cobrir os custos de construcao das garagens,
aumentar a eficiéncia na taxa de ocupacao das vagas e, possivelmente, reduzir
o valor de compra e de aluguel dos imoveis, facilitando o acesso a moradia
para as populagdes de menor renda.

Em Sao Paulo, alguns lancamentos imobiliarios recentes ja eliminaram as va-
gas ou desvincularam os estacionamentos do imovel. Segundo levantamento
da consultoria imobiliaria Geoimovel, 25% das novas edificagdes nao contam
com vaga de garagem?®*. Alguns empreendimentos, como o BK30, no Largo
do Arouche, contam com estacionamento subterraneo em seus projetos, mas
nao vinculam a aquisicao do imoével a propriedade e ao uso da vaga. No caso
deste lancamento em fase de execucao, o estacionamento sera cedido a uma
empresa para a exploragao comercial das vagas.

33 Bureau of Planning and Sustainability of Portland, Cost Comparison: Parking Prototype Impacts on Form and Affordability,
2012. Disponivel em: <https.//www.portlandoregon.gov/bps/article/ 420062> Acesso em: 27 out. 2017

34 C. J. Gabbe e Greg Pierce, The hidden cost of bundled parking. Access Magazine (Berkeley, University of California Trans-
portation Center, 2017)

35 Folha de S&o Paulo, Mais baratos, imoveis sem garagem ja sao 25% do total (Sao Paulo, 2015) Disponivel em: <http.//
especial.folha.uol.com.br/2015/morar/centro-paulista/2015/09/1693689- mais-baratos-imoveis-sem-garagem-ja-sao-
-25-do-total.shtml> Acesso em: 01 mar. 2018



Figura 19 - Empreendimento BK30, no Largo do Arouche: estacionamento desvinculado
das unidades residenciais.

Fonte: Divulgacéo/BKO Incorporadora
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Implantar um sistema eficiente de estacionamento rotativo com
cobranca na via publica em toda a cidade

A racionalizacao da oferta de estacionamento nas edificagoes por meio da re-
gulamentacao pode empurrar a demanda de automoveis para as vagas na via
publica, inclusive para o estacionamento irregular, caso nao haja um sistema
eficiente de gerenciamento e de fiscalizagao. Sistemas de estacionamento ro-
tativo com precificagcao variavel a demanda e que sejam planejados sob indices
de desempenho como taxa de ocupacao e de rotatividade devem fazer parte
de uma politica integrada a regulamentacao das vagas em empreendimentos.

Além de promover um uso mais justo e eficiente do espaco publico destinado
para o estacionamento, sistemas rotativos bem planejados geram receita para
O municipio, podendo reverter-se em melhoria nos espacos para pedestres,
ciclistas ou até mesmo na qualificacao do acesso a rede de transporte publico.
Essa pratica esta em sintonia com as diretrizes da Politica Nacional de Mobili-
dade Urbana, que prevé instrumentos de cobranca pelo uso da infraestrutura
urbana por modos de transporte individual motorizado, de modo que a receita
gerada esteja vinculada a aplicagao nos modos ativos ou no financiamento do
subsidio da tarifa de transporte publico.

Uma boa pratica deste modelo de estacionamento rotativo no contexto latino
americano é o exemplo do sistema EcoParq, implantado no bairro de Polanco,
na Cidade do México. Em um ano de implantacao do sistema, o tempo meédio
gasto na procura por vaga no local reduziu de 13'26" para 03'04", representando
um ganho econdmico anual de 287 milhdes de pesos mexicanos (aproxima-
damente R$ 50 milhdes) se considerados os beneficios sociais e ambientais
derivados da economia de tempo, combustivel e reducao das emissoes. Alem
disso, 30% da receita advinda da operacao do sistema é revertida para a recu-
peracao e o melhoramento do espaco publico no proprio bairro, por meio de
um comité formado pela Associacao de Moradores, a Subprefeitura local e a
Secretaria de Espaco Publico da Cidade do México. Em 2012 o sistema arre-
cadou 57,7 milhdes de pesos mexicanos, aproximadamente R$ 10 milhdes*.

36 ITDP México, Menos cajones, mas ciudad. (Cidade do México, ITDP México, 2014)
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Avaliar os beneficios da implantacao de sistemas publicos de
bicicletas e carros compartilhados

O compartilhamento de carros (car sharing) e de viagens (car pooling), como
sistemas tradicionais de taxi ou sistemas mais recentes como os aplicativos
de transporte, reduzem a necessidade de vagas de estacionamento por dimi-
nuir os periodos de ociosidade no uso do automovel. Estima-se que um carro
compartilhado possa reduzir a propriedade de 7 a 13 automoveis particula-
res, o que reduziria também a demanda por vagas de estacionamento para
esses automoveis¥. No entanto, deve-se considerar que sistemas de compar-
titlhamento de carros podem induzir ao aumento do uso de automoveis caso
nao sejam fomentados dentro de uma politica integrada de mobilidade urba-
na sustentavel, que priorize o uso do transporte publico e dos modos ativos,
como caminhada e bicicleta.

Os sistemas de bicicletas compartilhadas tambem podem ter relacao direta
com a boa politica de estacionamento de uma cidade. Um bom modelo de
compartilhamento de bicicletas deve apresentar caracteristicas de planeja-
mento que resultem em um desempenho eficiente, reduzindo os custos de
operacao e assegurando que estas possam ser utilizadas pelo maior numero
possivel de habitantes de uma cidade, provocando reducao também do uso do
automovel e, consequentemente, da demanda por vagas de estacionamento.

Elliot Martin, Susan Shanheen, e J. Lidicker, Impact of Carsharing on Household Vehicle Holdings: Results from
North America Shared-Use Vehicle Survey, em Transportation Research Record: Journal of the Transportation Re-
search Board (Washington, DC, Transportation Research Board of the National Academies, 2010)
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