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OBJETIVO

A pergunta central proposta nesta pesquisa € saber concretamente
qual é a magnitude da “participacao” dos sistemas de transporte
publico de massa no desenvolvimento socioeconémico e se, acaso,
atua positivamente nas transformagdes do meio urbano e na dindmica
territorial de seu entorno préximo.

Estes estudos foram realizados na regido de Palomeras (Madri), onde,
no ano de 1994, entrou em servico o prolongamento da linha 1 do
Metro de Madrid com extensdo de 2 km e trés novas estacdes. A
pesquisa foi realizada durante os anos de 2009 e 2010 e a escolha
dessas estacdes teve dois motivos principais: primeiro, uma vez que
Madri ndo se inclui nas cidades que séo praticantes de politicas que
associam o uso do solo com o transporte publico (transit oriented
development - TOD)," pode-se perceber mais claramente os efeitos
quando comparamos a situacao antes e depois da extensao da linha;

* Sociedad Peatonal € uma sociedade civil de direito privado, sem fins lucrativos, de &mbito nacio-
nal e internacional, fundada em 2003 para a defesa, preservagdo e conservagdo do meio ambien-
te e promogéo do desenvolvimento sustentavel do meio urbano, em especial ao que diz respeito
a mobilidade urbana alternativa e sustentdvel; promocdo da defesa ao uso dos meios de trans-
porte coletivos, sua melhoria e acessibilidade; promogao, defesa e suporte técnico aos aspectos
relacionados a seguranga, conforto e fluidez dos pedestres, no meio urbano, levando em consi-
deracéo o deslocamento a pé como prioritdrio e necessdrio entre outras finalidades.

1. Os principios do transit oriented development - TOD s&o: organizar o crescimento a nivel regional
de maneira compacta e sustentavel para a mobilidade; localizar os usos comerciais, habitacionais,
laborais, recreativos (parques) e civicos, a distancias a que se possa ir caminhando das estagées
do sistema de transporte (transit stops); criar redes de vias “amistosas” para o pedestre, e que
conectem destinos locais e atrativos; prover uma diversidade de moradias quanto a tipologia,
densidade e custo; preservar habitats ecologicamente fradgeis e espacos abertos de grande qua-
lidade ambiental; fazer dos espacos publicos, o foco de orientagdo de edificios e das atividades
dos bairros; e promover a renovagao urbana.
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segundo - determinante para o estudo — o fato de haver um estudo
prévio ao prolongamento da linha? que foi utilizado como referéncia e
marco da situacao anterior ao inicio de operagédo deste segmento do
sistema (Metro de Madri).

Foi escolhida, entdo, a estacao de Alto del Arenal (a intermediaria das
trés novas) como objeto deste estudo, com duas hipdteses demons-
tradas com o trabalho. Para cada hipotese foi estabelecido um quadro
resumo contendo objetivo, método e amostra utilizados.

Hipdtese A

“No entorno imediato da estacdo em estudo, houve alteracées no
comportamento das atividades econdémicas que sao fruto desta nova
realidade - a proximidade a estacdo do metrd”.

Objetivo

Comprovar as alteragées do comportamento e as diferencas na
concentracdo das atividades na area proposta, antes e depois da
abertura da linha de transporte publico sobre trilhos.

www.antp.org.br

Metodologia Comparagéo entre os estudos anteriores realizados no ano de 1994
com a situagdo atual, através do levantamento de dados junto a
Conserjeria de Economia y Hacienda — Direccion General de
Economia, Estadistica e Innovacion Tecnolégica de la Comunidad de
Madrid e de uma nova pesquisa de campo com entrevistas com os

comerciantes locais.

Amostra Total de 239 atividades existentes atualmente na regido delimitada de
300 metros no entorno da estacéo de Alto del Arenal, comparadas as

176 verificadas no estudo anterior.

Hipotese B

“Ha uma potenciagao dos precos das residéncias nas proximidades da
estacao do metré em relagao as residéncias que se encontram mais
distantes, neste mesmo bairro”.

Objetivo Avaliar a existéncia da valorizagdo em apartamentos situados em
distancias inferiores a 300 metros das “bocas” (entradas) do metrd, na
estacao de Alto del Arenal, com relagdo aos situados a distancias

maiores, porém inferiores a 600 metros, no mesmo bairro.

Metodologia Obtencéo de precos de venda de apartamentos na pagina Web
especializada (www.idealista.com) situando em um mapa os valores
nas areas em estudo. Estabelecer comparagdes entre os pontos de
cada uma das areas: localizados a menos de 300 metros das “bocas”
(entradas) do metrd e a mais de 300 metros e inferiores a 600 metros

dessas entradas.

Amostra A amostra é composta de 30 apartamentos residenciais, constantes na

oferta da pagina web www.idealista.com do més de fevereiro de 2009.

2. LOZANO O. S. Usos del suelo y actividad econdmica en el entorno de las estaciones de la Linea
1 de Metro: Situacion previa a la puesta en servicio del nuevo tramo. UCM-CRTM, 1994.
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O estudo anteriormente citado fez uma analise preliminar, num raio de 900
metros do local de cada uma das entdo futuras estacdes, em que se ana-
lisaram algumas variaveis urbanisticas e socioeconémicas, ao mesmo
tempo em que se tentava prever qual seria a influéncia futura da abertura
da linha do metrd sobre a regiao, sobretudo qual era, naquele momento, a
expectativa dos agentes econdmicos locais com relagcao a essa melhora
da acessibilidade nas areas imediatamente proximas as novas estacoes.

O estudo de impacto sobre a atividade econdémica foi realizado téo-
somente no entorno imediato aos acessos a essas trés “novas” estacoes
em um raio de 300 metros, através do inventario de toda a atividade
econdmica e realizagdo de entrevistas com proprietarios dos comércios.

Verifica-se que o distrito em questao (Puente de Vallecas) foi um dos
mais ativos no setor da construgcao de moradias no periodo imediata-
mente anterior (1981-1990), com 17.916 unidades, segundo o Censo
de Vivendas de 1991. As densidades observadas naquele momento e
atualizadas para o ano de 2005 estdo na figura a seguir. Pode-se
observar que a densidade habitacional ndo sofreu alteragdes signifi-
cativas no periodo compreendido entre o estudo anterior e o de 2009.

Figura 1
Densidade demografica nos bairros do distrito de Puente de Vallecas

Madri Densidade demografica (hab./ha), 1991 e 2005
Bairros 1991 2005
San Diego > 345 391
Palomeras Bajas 135 a 270 241
Palomeras Sureste <150 137
\ Portazgo 140 a 280 242
\ Numancia 125 a 250
Densidade demogréfica (hab./ha), 2005
\ 450
- 400
~ Puente 350
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Fonte dos dados bdsicos: Anuério Estatistico da Comunidade de Madrid (2006). Elaboragdo
propria. Distritos de Madri assinalando o distrito de Puente de Vallecas.
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O estudo encontrou uma ampla variedade de atividades que foram
listadas e classificadas segundo o Cdédigo Nacional de Atividades
Econémicas (CNAE 93). Este mesmo cadastro foi reproduzido, ndo
através de estudos de campo, mas com dados recolhidos junto a
Direccién General de Economia, Estadistica e Innovacion Tecnolégica
— Consejeria de Economia y Hacienda de la Comunidad de Madrid
através do cadastro do Diretério de Estabelecimentos, sobre a esta-
¢do em estudo (Alto del Arenal) no bairro de Portazgo.

O resultado desta comparacéao ¢ visualizado nos dois graficos a seguir
em que se representam apenas as atividades cuja frequéncia verificada
€ igual ou superior a duas vezes. O primeiro é o resultado das informa-
¢oes de campo, obtidas durante os estudos de 1994, e o segundo foi
obtido através das informagbes cadastrais relativas ao ano de 2009,
para a mesma area anteriormente cadastrada.

Figura 2
Distribuicédo das atividades econémicas no entorno de 300 metros das
entradas do Metr6, 1994 Em porcentagem

I Mercearias

B Bares

Com. varejista textil
Outros com. varejistas
Com. atacadistas
Institutos de beleza
Oficinas mecéanicas
Bancos

Restaurantes

Com. pecas para veiculos
Obj. madera

A. gréficas

Fabr. esquadrias

Sala video

Com. atacadista textil
Médicos

Seguros

Foto-video

14

176 atividades
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Fonte: Estudos de campo (1994). Elaboragédo prdpria.

Houve aumento de 176 para 239 atividades econémicas, ou seja, um
acréscimo de 36% e diversificacdo de ramo das atividades que pas-
sam de 31 em 1994 para 106 tipos distintos em 2009, ou seja, mais
que o triplo.

As mercearias, os bares e o comércio varejista de téxtil respondiam por
58% do total das atividades em 1994 e, em 2009, atingem cerca de 24%.
Observa-se o surgimento de outras atividades, fruto das mudangas de
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habitos de consumo e das novas tecnologias, mas também um incre-
mento em atividades tradicionais que foram potenciadas na nova conjun-
tura, como bancos que, por exemplo, passaram de 5 a 11 agéncias.

Figura 3
Distribuicéo das atividades econémicas no entorno de 300 metros das
entradas do Metro, 2009

Em porcentagem

Bares

Mercearias

Institutos de beleza
Alimentacéo

Transporte de mercadorias
Construcéo civil

Vendas de alimentos

Bancos

Restaurantes

Acab. de edificios - pintura
Comércio atacadista textil
Instal. hidraulicas e climatizacdo
Comércio de frutas e verduras
Comeércio varejista de méveis
Supermercados

Caixas de poupancga

Produtos farmacéuticos

Acab. de edificios - revestimentos
Atividades sociais

Padarias e pastelarias

Taxis

Atividades médico-sanitarias
Oficinas de veiculos

Peixarias

Livrarias

Telecomunicacdes

Carpintaria metélica

Comércio de eletrodomésticos
Ferragens

239 atividades

Fonte: Diretdrio de Estabelecimentos (2009).

A concentracdo das atividades é apresentada espacialmente, em mapas,
delimitando a area de interesse do estudo (300 metros das entradas e
saidas do metrd), em intervalos de zero a duas atividades para cada 100
m de rua, de duas a quatro, de quatro a oito e mais de oito atividades.

Convém observar que, atualmente, a concentragdo de atividades total
em Madri é de aproximadamente quatro (3,85) atividades para cada
100 metros de ruas (162.445 atividades distribuidas em 4.217.515
metros de ruas, avenidas, pragas etc.).® Assim, menos de quatro ati-
vidades por 100 m configuram ruas de baixa concentracado e mais de
quatro atividades, vias de alta concentracéo.

3. Atividades econdmicas: dados do Instituto de Estatistica da Comunidade de Madri para o ano
2005 e extensao vidria: Direcion General de Vias y Espacios Publicos da Prefeitura de Madri que
proporcionou dados sobre os trechos das vias, procedentes de seu Sistema de Informagdo Geo-
gréfica para Manutencédo das Vias Publicas.
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Figura 4
Concentracéao de atividades econ6micas na area em estudo, 1994
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Nota-se a evolucdo da atividade econdémica nas proximidades da
estacao, sobretudo na avenida de Albufera onde se encontra a esta-
cao e nas ruas mais proximas a esta.

ENTREVISTAS COM COMERCIANTES LOCAIS

As entrevistas realizadas em 1994 objetivavam, entre outros objetivos,
conhecer a percepgao dos comerciantes das zonas proximas as trés
novas estacdes com relacédo a futura abertura da linha e o que os
mesmos esperavam do comportamento de sua clientela frente a essa
nova realidade. A pergunta determinante era: “Vocé acredita que a
abertura da estacao possa ter um impacto sobre sua clientela?”, em
que eram apresentadas cinco alternativas para resposta: muito, bas-
tante, médio, pouco ou nenhum.

Figura 6
Resultado esperado sobre impacto das novas estacées do metrd sobre
clientela dos comerciantes entrevistados

Como espera que seja o impacto sobre clientela - 1994
4%

24%
22%
I Muito
I Bastante
B Médio
Pouco
Nenhum

27% 23%

Fonte: Estudo de 1994. Elaboragao propria, entrevistas com 207 comerciantes das trés zonas
situadas a menos de 300 m das novas estacgoes.

Os resultados apontam uma quase igualdade entre os que conside-
ram que havera impacto das novas estacdes sobre a clientela (4%
muito, 22% bastante e 23% médio) e os que nao veem muito impac-
to (27% pouco, 24% nenhum). Evidentemente, com uma leitura
menos conservadora, considerando apenas o “nenhum” como nao
havendo qualquer influéncia, tem-se trés entre quatro dos comercian-
tes antevendo um futuro melhor para seu negdcio.

Em 2009, foram efetuadas 85 entrevistas com comerciantes, exclusi-
vamente na zona de interesse, ou seja, em distancias inferiores a 300
metros da estacéo de Alto del Arenal.
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Perguntou-se inicialmente sobre tempo de existéncia do comércio, se
anterior ou posterior a abertura da linha do metr6 (P1); se existia ante-
riormente a este comércio outro no local (P2); se, ao decidir instalar
seu negocio, tiveram em conta a proximidade da estagéo, na escolha
do local (P3); se tornaram-se realidade as expectativas que tinham
sobre a influéncia positiva da proximidade a estacao do metr6 (P4); e
se acreditam que efetivamente a proximidade a estacdo do metrd
influi positivamente em seus negécios (P5).

Tabela 1
Resultado referente as 85 entrevistas realizadas para conhecer a opiniao
dos comerciantes sobre a proximidade a estacdo de Alto del Arenal

Resultados Totais %
P1 / Anterior 10 12%
E P1 / Posterior 75 88%
P2 / Sim 57 67%
| Z P2 / Nao 28 33%
- P3 / Nada 16 19%
T l P3 / Pouco 12 14%
// P3 / Bastante 19 22%
P3 / Muito 27 32%
RIEAN P3/7? 11 13%
CUUEN O Passim 48 56%
e 2] pa/Nao 4 5%
- y P4 / Nao responderam 33 39%
wwwantporgbr  P5/Nada 9 1%
P5 / Pouco 14 16%
P5 / Bastante 29 34%
P5 / Muito 32 38%
P5 / Negativamente 1 1%

Fonte: Elaboragéo prdpria.

Comprovou-se que 12% dos entrevistados ja tinham seu comércio no
local anteriormente a abertura da linha; em 67% dos casos havia um
comércio anteriormente no local; 56% do total tiveram suas expecta-
tivas correspondidas com relagéo a proximidade de suas atividades a
estacdo; 39% nao responderam ou por estarem no local antes da
chegada do metrd ou porque ndo haviam considerado a proximidade
a estacdo na hora da decisdo pelo local; e tdo-somente 5% dos
comerciantes ndo tiveram suas expectativas correspondidas.
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Centrando-se na questao da escolha do local e da influéncia efetiva sobre
a atividade comercial em relacéo a proximidade do metrd, o resultado esta
condensado no gréfico da figura 7 e se explicita da seguinte forma:

Figura 7

Influéncia na decisao de escolha do local e influéncia efetiva da

proximidade da estagdo do metrdé no negocio

P3 - Em que medida influenciou sua decisdo na escolha do local a proximidade
ao metr6?

13%

19% [ ° 47%

[ INada
Pouco

I Bastante

I Muito

Respostas da pesquisa Sintese da resposta

P5 - Vocé acredita que efetivamente a proximidade ao metr6 influi positivamente
em seu negoécio?

1% 11%

38%

16% [ INada 28%
Pouco

I Bastante

I Muito

Il Negativamente

2%

34%

Respostas da pesquisa Sintese da resposta

Fonte: Elaboragéo prdpria. Sintese das respostas 3 e 5 das 85 entrevistas realizadas na zona de
estudo (distancias inferiores a 300 metros da estagcdo do metré) na opinido dos comerciantes sobre
a proximidade ao metré.

Os graficos da esquerda referem-se aos percentuais obtidos da esco-
Iha das alternativas propostas na pesquisa. A direita esta a sintese em
que sao descartados os resultados nao validos em funcao da anterio-
ridade da atividade ao metré ou mesmo da duvida ao responder.

A sintese atribui as respostas “negativamente, nada e pouco” como
sendo a ndo percepcado da influéncia e “bastante e muito” como
sendo a percepcao da influéncia.
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VALORES DOS IMOVEIS

O preco de um imdével é a expressdo de seu valor. Mas, que valor é
esse? Qual é o valor do espago urbano? Segundo Villaga,* existem
dois valores a considerar neste caso. O primeiro diz respeito ao valor
dos elementos formadores do espaco urbano - edificios, ruas, pracas,
infraestruturas etc. E outro se refere ao valor da localizacdo desses
elementos dentro da “urbanidade” e esta associado ao valor de toda
a cidade do qual faz parte.

Conclui-se, assim, que a producdo do espaco é, na verdade, a produ-
¢ao da localizacdo. As distintas localizagbes apresentam distintos
valores, associados ndo somente ao valor dos elementos urbanos
existentes, mas também a maior ou menor acessibilidade aos bens e
servicos. Essa diferenciagdo entre valores das localizagdes explica a
diferenca de valor das areas urbanas.

Os diferentes valores (traduzidos em precos) assumidos pelas
areas urbanas implicam em uma distribuicdo espacial da popula-
¢do em conformidade com a capacidade da mesma em assumir 0s
custos das localizagbes especificas. Essa é a razdo da existéncia
de areas onde predominam grupos sociais homogéneos segundo a
otica da renda.®

Assim sendo, ao compararmos valores de iméveis de uma mesma
area, estariamos, em tese, comparando valores homogéneos e prati-
camente iguais — ao menos por certas peculiaridades, como a locali-
zacgao especifica de um ou outro, ou mesmo idade do imével, ou ainda
padrdes de conforto e qualidade do acabamento e maior ou menor
acessibilidade, por exemplo.

Dentro desta premissa, realizou-se uma pesquisa dos valores imobili-
arios nas proximidades da estacdo e foram comparados os valores da
area do estudo (os 300 metros das “bocas” do metrd) com os valores
situados em uma area um pouco mais distante (entre 300 e 600
metros) das mesmas.

A eventual diferenca entre os pregcos médios da amostra A+B (até os
300 m) e da C (entre 300 m e 600 m) poderia ser associada a proximi-
dade a estacdo como o fator determinante deste diferencial, visto
serem na grande maioria praticamente da mesma época e com tipo-
logia e padrbes bastante similares.

4. VILLACA, F. Espaco intraurbano no Brasil. Studio Nobel, 1998.
5. ROCH, F. La deriva patoldgica del espacio social en el modelo inmobiliario neoliberal madrilefio.
Barcelona: Geocritica, 2008.
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Figura 8
Valores de iméveis até 300 m e entre 300 m e 600 m da estacéo de Alto
del Arenal, 2009

Diferenca de pregos dos
imoveis residenciais do tipo
apartamentos observada é de
5,74% entre os valores médios
da amostra de 14 unidades da
zona A+B (valor médio de 2.471
euros/m?2) e 16 unidades da
zona c (valor médio de 2.337
euros/m?2). A zona A+B é
representada por distancias
méaximas de 300 metros
caminhados a partir das saidas
da estagédo do metr6 e esta
delineada e sombreada em
vermelho no mapa ao lado. A
zona ¢ ¢ a partir dos 300
metros e menos de 600 metros
das mesmas.

Precos unitarios (Euros/mz)
fora dos300 metros da estacao

Pregos unitarios (Euros/mz)
até 300 metros da estagao

4.000 4.000
~_3.500 * ~_3.500
: :
83.000 -~ 83.000
i 2471 4
£2.5001 0 £ 2,500/
[} [0
;32.000 '\J - ;gz.ooc
1.500 500

1'2'3'4'5'6'7'8 910111213141516
Quantidade de apartamentos

1'2'3'4'5'6'7'8'91011121314
Quantidade de apartamentos

Fonte: Elaboragado propria. Mapa do resultado espacial dos imdveis referente a coleta de precos e
gréfico dos valores unitadrios obtidos em www. idealista.com em fevereiro de 2009, nas
proximidades da estacdo de Alto del Arenal.

A comparagéo entre 14 imoéveis ofertados na area A+B e 16 imoveis
na area C mostra um diferencial de 5,74% maior na média dos valores
da primeira com relagdo a segunda. Quando estudada a relagéo de
valores no interior da area de interesse do estudo (areas A e B somen-
te), observou-se que houve uma minima variacdo de valores em favor
da area A (até 150 m) em relagdo a area B (dos 150 m aos 300 m).

Oportunamente e com a finalidade de tornar o experimento mais sig-
nificativo, foram analisados em situacao idéntica valores de iméveis
em outras estacdes abertas em épocas as mais variadas ao longo da
existéncia do Metro de Madri, em distintos distritos, e o resultado
evidencia a mesma situagdo, embora com diferencas variadas.
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Figura 9
Valores comparativos de imdveis até 300 m e 600 m das estacdes de
Anton Martin, Urgel e Lavapiés

Hepral o I N ork

Estacdes do estudo (dindmica territorial)

Linea 1 - Pinar de Chamartin - Valdecarros

Linea 2 - Cuatro Caminos - La Elipa

Linea 3 - Moncloa - Villaverde Alto

Linea 4 - Argielles - Pinar de Chamartin

Linea 5 - Casa de Campo - Alameda de Osuna ki
Linea 6 - Circular

Linea 7 - Pitis - Hospital del Henares

Linea 8 - Nuevos Ministerios - Aeropuerto T4

Linea 9 - Herrera Oria - Arganda del Rey AEmedade 0£0a

Amuaa
Linea 10 - Hospital Infanta Sofia - Puerta del Sur i
Linea 11 - Plaza Eliptica - La Peseta

) 3 San Fenando g
Linea 12 - MetroSur . o vy

Ramal Opera - Principe Pio

Boea,,
: ",
Boadia

amams  Linea 1 - Pinar de Chamartin - Las Tablas ancis Capbackel

Hoaphal 12
& Oetibre

mumms Linea2 - Colonia Jardin - Estacion de Aravaca

mmmms Linea 3 - Colonia Jardin - Puerta de Boadilla

ilkerde A
Argand del Rey

ETAGOES0 BSER VADSS

@0

ANALISE DE DADDS Mealk s

Antén Martin fev. 2009 4.515 4.017 12,40
Urgel out. 2009 3.165 2.985 6,03
Lavapiés jul. 2010 3.709 3.558 4,24

Fonte: Elaboracado propria. Resultado referente a coleta de precos e valores unitarios em
www. idealista.com em diferentes épocas, nas proximidades das estacdes de Antén Martin,
Urgel e Lavapiés.

CONCLUSOES

Este trabalho demonstrou a estreita relacdo existente entre o trans-
porte publico de massa e suas repercussdes sobre o territdério como
elemento estruturador na dindmica urbana e indutor do desenvolvi-
mento das areas em que se faz presente.

Procurou-se determinar o quanto influi o transporte publico e, especi-
ficamente, o de grande capacidade como o metrdé no desenvolvimen-
to socioecondmico e se atua positivamente nas transformacdes do
entorno urbano.

Formularam-se duas hipéteses, as quais se procurou comprovar:
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Primeira hipotese: No entorno imediato da estagdo em estudo, houve
alteracbes no comportamento das atividades econdémicas que séo
fruto desta nova realidade — a proximidade a estacdo do metré.

Verificou-se que houve um aumento substancial no niUmero de ativi-
dades econdmicas nas proximidades da estacdo de Alto del Arenal
(de 176 para 239 atividades, ou seja, um acréscimo de 36%) e tam-
bém da diversificacdo do setor econémico que passa de 31 ramos
cadastrados em 1994, para os atuais 106 tipos distintos, quer dizer
mais que o triplo.

Nota-se que este acréscimo se acentua nas ruas mais proximas as
entradas e saidas do metrd e, quando se compara a concentracao de
atividades nos dois periodos ao total da cidade, observa-se que area
em questdo apresentava, ja em seu momento anterior, um elevado
indice, com média de 5,01 atividades em cada 100 metros de ruas
(146 atividades distribuidas em 3.511 metros de vias que compdem a
area de estudo), ou seja, maior que a média atual da cidade que é de
3,85 atividades para cada 100 metros de ruas. Hoje a concentracao
meédia desta area é de 6,80 atividades para cada 100 metros, quer
dizer, 77% maior que a distribuicdo na cidade e 36% maior que ha 15
anos quando do primeiro estudo.

Segunda hipétese: Ha uma potenciacdo dos precos das residéncias
nas proximidades da estacdo do metré em relacdo as residéncias que
se encontram mais distantes neste mesmo bairro.

Esta hipdtese vem sendo objeto de estudos por outros pesquisado-
res, como € o caso de Cervero e Duncan® que estudaram a valoriza-
¢ao dos iméveis em Santa Clara — Califérnia, nas proximidades das
estacdes do VLT; Chen,” com estudos realizados em Portland; Mejia e
Vassallo® que estudaram efeitos sobre o mercado imobiliario ou pos-
sibilidades de utilizacdo dos beneficios gerados a partir dessas valo-
rizacdes existentes nas proximidades das estacbes dos sistemas de
transporte urbanos sobre trilhos para o financiamento dos mesmos; e
também o caso estudado por Andrade e Alves Maia® nas estacdes do
metré do Recife.

6. CERVERO, R. y DUNCAN, M. Benefits of proximity to rail on housing markets: experiences in
Santa Clara County. Journal of Public Transportation, 5 (1), 2002, p. 1-18.

7. CHEN, H; RUFOLO, A; DUEKER, K. Measuring the impact of light rail systems on single-family
home values. A hedonic approach with geographic information system application. Transportation
Research Record 1617, paper no. 98-1520,1998.

8. MEJIA, L. y VASSALLO, J. M. Estrategias para utilizar los beneficios generados por las infraestruc-
turas como medio para su financiacion, 2007.

9. ANDRADE, Mauricio Oliveira de e MAIA, Maria Leonor Alves. Aplicagdo do modelo dos pregos
hedénicos para avaliagdo da influéncia da acessibilidade ao transporte publico sobre o prego da
terra urbana. Recife: Universidade Federal de Pernambuco. Centro de Tecnologia e Geociéncias
- CTG, 2005.
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Todos esses estudos precedentes parecem coincidir com a afirmacéao
de que existe um plus, ou seja, uma valorizagdo no preco dos imoveis
nas areas bem proximas as estacdes do transporte publico urbano de
alta capacidade.

Este estudo comprovou, na estacdo de Alto de Arenal, mediante a coleta
de precos relativos aos imoveis ofertados na regiao, um diferencial de
5,74% maior na média dos valores, em uma amostra de 30 unidades, em
que 14 encontram-se na area delimitada pelo estudo (inferiores a 300
metros) e outras 16 em pontos préximos a area do estudo — além dos 300
metros e inferiores a 600 metros de distancia das saidas da estagao.

Além da estacao objeto do estudo, foi realizado o mesmo experimen-
to em outras trés estacdes do Metro de Madri, para matizar os resul-
tados com esses e servir com parametro de comparacéo tendo-se
comprovado o mesmo efeito.

Conclui-se, assim, que as estagdes do metrd atuam como novas cen-
tralidades, sendo que, em seu entorno imediato, ocorre concentracao
de atividades econdémicas e uma valorizagdo do preco dos imdveis
com relacdo aos que estdo localizados mais distantes um pouco.

Evidencia-se, portanto, a capacidade indutora de desenvolvimento
socioecondmico e de produzir modificagcbes territoriais, as quais
pode-se chamar de dindmica urbana, que tem um sistema de trans-
porte urbano de alta capacidade como € o caso do Metro de Madri,
conforme se verificou através do presente estudo no entorno da esta-
c¢ao de Alto del Arenal da linha 1.

Tais impactos implicam, assim, que, cidades praticantes do TOD, em
que uso de solo e transporte publico esté inter-relacionado nas politicas
de urbanismo, o desenho de novas areas urbanas ou mesmo a reabili-
tacdo de areas ja degradadas, a densidade proposta nestas areas e a
diversificagcdo de usos, associadas a uma politica fiscal, em que os
impostos da propriedade imobiliaria tenham aliquotas acrescidas de
algo como 5% ou 10% em relagdo as demais areas — justificadas pela
sobrevalorizacdo imobiliaria verificada nas proximidades das estacoes
— possam ser objeto de viabilizacdo e financiamento da construcéo e
operagao/manutencao dos sistemas de transporte urbano de alta capa-
cidade destas mesmas areas, garantindo assim um crescimento sus-
tentavel e evitando ou minimizando a especulagéo imobiliaria.
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