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RESUMO

Este trabalho apresenta uma analise preliminar sobre os impactos de um sistema de transporte metroviario
implantado ha 20 anos, sobre 0 uso do solo, especiamente para avaliar a correlacdo entre a melhoria de
acessibilidade propiciada e o valor daterra. O objetivo do estudo é a busca do conhecimento das correlacBes
entre o valor daterra e a sua qualidade locacional, com respeito a acessibilidade dos pedestres as estacdes, assim
como, com relacéo a facilidade de interligagdo em redes, com as zonas principais de destino das viagens geradas
pela populagdo residente. Alguns dados secundarios de estudos recentes de transportes e uso do solo na Regido
Metropolitana de Recife sdo analisados e comparados a luz dos primeiros resultados da pesquisa de campo para
produzir uma andlise prévia da intensidade dos impactos observados. Nas conclusdes sdo apresentados
comentarios sobre a aderéncia dos resultados a0 modelo tedrico de economia urbana e recomendagdes para
apropriacdo dos beneficios gerados pel os investimentos publicos, como a aplicagdo dos instrumentos de politicas
publicas disponiveis para otimizar os resultados, para a cidade, para 0s usuérios e para os operadores.

ABSTRACT

This work intends to show an initial assessment about the impacts of a metropolitan rail transit system
constructed 20 years ago, over land use, especidly to evaluate a correlation between the improvement in
accessibility and the land value. The objective of this study is the search of correlations between the land value
and itslocacional quality, related to the accessibility of the pedestrians to the stations as well asin relation to the
facility to be connected in aintegrated transport network with the main destination zones. Some data from recent
studies about transportation and land use in the metropolitan area of Recife are analyzed and linked with the first
results of the field work, to produce a preliminary anayzis of the intensity of the observed impacts. In the
conclusions are presented some comments about the fitting of the results to the urban economy theories and aso
recommendations to the appropriation of the benefits generated by the public investments, such us the use of
available public policies instruments in order to optimize the results to the city, to the clients and to the
concessionaries.

1. INTRODUGCAO

N&o se conhece adequadamente o impacto econdmico provocado pela melhoria da acessibilidade
decorrente de investimentos em transportes publicos em éareas urbanas da Regido Metropolitana do
Recife - RMR no entorno das areas beneficiadas, assim como ndo se conhece a valoracdo que os
agentes do mercado imobiliario fazem da utilidade desses investimentos, que, por sua vez, induzem a
transformagdes no uso do solo e no valor dasterras. Informagdes sobre esses impactos nos valores das
propriedades ndo sdo normal mente consideradas nas avalia¢fes dos projetos, deixando o poder publico
sem uma base firme para julgar os impactos futuros de tal investimento e incapazes de desenvolver
estratégias para maximizar os beneficios gerados.

Para efeito desse trabalho a acessibilidade é definida como a facilidade com que um usuério, nos
diversos motivos de viagem com base no domicilio, atinge o destino desgjado. Para o caso estudado,
acessibilidade refere-se a facilidade com que esse usuario em seu domicilio pode ter acesso a estagao
do Metr6 mais proxima, a partir de onde €ele pode acessar a todas as outras localidades dentro da area
metropolitana, considerando suas varias atratividades e os custos de deslocamento.

Argumenta-se que a melhoria das condicdes de acessibilidade da populacdo residente afeta
diretamente o valor da propriedade urbana. Essa melhoria € dada pela reducéo do tempo de percurso a



pé, entre a origem e a primeira parada de énibus ou estaco metrovidria, e pela reducdo do tempo de
viagem, propiciado pela maior proximidade do local do inicio da viagem até o destino, considerado
pela distdncia média do percurso, assm como, pela reducdo dos custos de transportes. Em suma, as
pessoas racionalmente procuram habitar em locais com melhor acessibilidade ao transporte publico e
com menor tempo de percurso até os centros principais de trabaho, estudo e compras, e demonstram
essa preferéncia, por meio do preco daterra das residéncias e dos aluguéis que pagam.

2. A ACESSIBILIDADE E O MERCADO DE TERRAS

Parte significativa do referencia tedrico aplicado insere-se em questdes de micro-economia urbana,
mais especificamente nas teorias de escolhas de localizacdo residencial, que relacionam valores a
acessibilidade. Como linhas complementares de busca do referencia tedrico, citam-se o plangjamento
de transportes, em questbes de mobilidade, acessibilidade e modelos de alocagdo de viagens e o
planejamento urbano, em questdes de regulacéo do uso e ocupacdo do solo.

As primeiras teorias da escola cléssica sobre 0 mercado fundiério, como o modelo de VVon Thinen

(1826), baseavam-se fundamentalmente nos valores do solo e na producdo agricola. Com 0s neo-
classicos 0 solo urbano passa a ter um interesse primordial, surgindo progressivamente a idéia da
importancia dos transportes, da concorréncia espacia e da especulacdo, como pode ser observado nos
model os de Muth, Wingo e Alonso.

Dando maior énfase aos transportes, 0 modelo de Wingo (1962) estabelece como ponto de partida da
andlise espacial urbana, a relacdo entre a renda e a localizagdo residencial dos trabalhadores,
enfatizando o custo dos transportes como indutor das escolhas residenciais. Wingo (apud Abramo,
2001) insiste que o conceito de custo do deslocamento ndo pode ser reduzido as despesas monetarias
ligadas a extensdo dos trgjetos, mas a uma avaiagdo racional, onde o tempo tem uma dimensdo
econdmica. Conclui que os trabalhadores que moram mais perto do local de trabaho teréo um salério
liquido maior, ja que terdo menores despesas com deslocamento, e a diferenca de rendimentos liquidos
comparados aos que moram mais distante denomina-se vantagens locacionais e sao proporcionais as
economias com reducéo de deslocamentos (Abramo, 2001). Com base nesta concepcéo de Wingo,
Varios outros autores iniciam estudos sobre o que a literatura denomina de time-extended models.

O modelo de Alonso (1964) (apud Abramo, 2001) baseia-se na re-interpretacdo do modelo de Von
Thunen e estabelece a problemética da distribuicéo espacial urbana como base para a teoria da escolha
espacia dos individuos. O modelo parte do pressuposto de que o orcamento familiar € decomposto
em despesas com os transportes, com o aluguel e com 0s restantes consumos necessarios. Supondo
gue as despesas com 0s restantes consumos necessarios sdo constantes e que se alocara maior parte
dos rendimentos aos transportes, a parte do orgcamento reservada para 0 pagamento do terreno onde a
habitacdo sera edificada sera reduzida. Para Alonso a melhoria nos transportes favorece a expansdo da
aglomeracdo e uma subida de pregos do terreno na periferia enquanto no centro a pressdo fundiaria
diminui.

Dos dois modelos tedricos expostos pode-se inferir: (i) que os valores médios sao estabelecidos por
um gradiente crescente para o centro; (ii) gque modificacbes da rede de transportes e o
desenvolvimento de centros secundarios atuam nos valores fundiérios; e (iii) que o mercado do solo é
influenciado pela ocorréncia da multicentralidade.

O Projeto TRANSLAND (1999) da Unido Européia destaca que o0s aspectos técnicos e
comportamentais da integracdo transportes e uso do solo conduzem a impactos no quesito da
acessibilidade, como uma maior e mais répida atratividade para o desenvolvimento residencial,
empresarial e comercial, assim como a elevacdo dos precos daterra. Diversos outros estudos tedricos
demonstram que 0 acesso a servigos de transportes € capitalizado nos valores das propriedades e que



estes podem ser interpretados como o valor da acessibilidade, sendo a disténcia a medida tipicamente
usada com uma proxy para estimar este valor (CHEN, 1998). Em varios estudos realizados em cidades
brasileiras, como o de Brondino (1999) e Lima (2004), para a constru¢do de modelos que representem
0 preco de mercado do solo urbano, uma das varidvels mais consideradas é exatamente acessi bilidade
aos transportes. Contudo, ndo se pode dizer que essa é a Unica variavel determinante do valor de uma
localidade, mas, muito provavel mente, € uma das mais relevantes.

Contrapondo-se a idéia do mercado urbano em concorréncia perfeita, observam-se como falhas de
mercado a retencdo especulativa do solo e as ocupagdes informais. Comparando-se a localizacdo de
assentamentos informais dentro de uma malha urbana formal, tem-se verificado que as curvas de
gradiente de precos com a distancia ndo mostram a mesma correlacdo, revelando diferentes forcas de
mercado. Entretanto, tanto as &reas formais quanto as informais estdo submetidas a um vigoroso
mercado urbano, com respostas em diferentes ordens de grandeza (Fernandes e Smolka: 2004).

3. 0 METRO DO RECIFE - UMA BREVE INTRODUCAO

A implantagdo do Metrd do Recife iniciou-se em 1983, por contrato em regime de turnkey, através de
financiamento junto a grupos internacionais e empreiteiras. O projeto original com cerca de 20,5km de
extensdo e 17 estagbes com espacamento médio de 1,2km, em direcéo a zona oeste da RMR, utilizou
tracado existente de linha férrea da Rede Ferroviéria Federal. Previa demandainicial de transporte do
porte de 300.000 passageiros/dia (Castelo Branco, 2004), e seria executado em quatro etapas. Em
1985 foi inaugurada a 1* etapa, Recife/Werneck; em 1986 sdo inauguradas a 22 etapa,
Recife/Coqueiral, a 3 etapa Recife/Rodoviaria, a integracdo com o transporte intermunicipa na
Rodoviéria e a integracdo metrd-6nibus em estacdes intermediérias; em 1987 é inaugurada a 42 etapa,
RecifelJaboatdo, fechando o primeiro projeto de financiamento. Em 1993 é aprovado projeto para
expansdo do metrd pelo Governo Federal, com financiamento do Banco Mundial, sendo iniciada em
1998 a obra do trecho Rodoviaria/ Camaragibe, com 4,7 km de extensdo, que entrou em operagdo em
2002. Atualmente o mesmo integra a Superintendéncia de Trens Urbanos de Recife, da Companhia
Brasileira de Trens Urbanos — CBTU, estando em curso uma expansdo de mais 14,3 km e 11 novas
estacOes, em diregdo a zona sul da RMR. Esta expansdo é parte do processo da passagem do seu
patrimdnio e gestdo ao governo estadual, iniciado por convénio em 1995, com previsdo de
atendimento de demanda da ordem de 400.000 passageiros/dia em todas as linhas. Atualmente o
sistema transporta cerca de 150.000 passageiros/dia, com integracdo com énibus do Sistema Estrutural
Integrado-SEI em diversas estacOes.

O metrd atravessa areas urbanas com ocupagdo intensa e com uso de solo bastante variado, incluindo
areas residenciais formais antigas, ocupagdes informais recentes, sub-centros comerciais, &reas de
armazéns e depositos sub-utilizadas e areas industriais desativadas. Esse eixo caracteriza-se por ser
tradicionalmente um eixo de penetracdo, tanto rodoviario como ferroviario da Cidade do Recife, vindo
do interior do Estado, mas esvaziado pela desativagdo da ferrovia central de Pernambuco e pela
mudanca de tracado da BR-232.

4. METODOLOGIA

Optou-se pelo estudo da Linha Centro do Metrd, trecho: Estacdo Recife / Estacdo Coqueiral, com
extensdo de 9,5 Km, que por concentrar os maiores volumes de tré&fego e as areas mais densamente
ocupadas, pode propiciar resultados mais evidentes na explicagdo da hipétese levantada. Para testar a
mesma buscou-se correlacionar dados de estudos recentes na RMR com informagfes sobre uso do
solo, habitacdo, legislacdo urbanistica e sistema de transporte e tarifas, com dados a serem levantados
em pesquisa de campo, sobre pregos de iméveis, infraestrutura disponivel e uso e ocupagdo do solo. A
area do estudo foi delimitada em uma faixa de 500m para cada lado do eixo metroviério totalizando
cercade 9,5 km? de érea.



Pela dificuldade de obtencdo em cartérios de dados suficientes para analise sobre transacdes
imobiliarias ja efetivadas, a forma escolhida para testar essa valoracdo foi a consulta aos negécios
imobiliarios em oferta na &rea dos estudos, com espacializacdo e agregacdo que permitam fazer
correlagcBes com os estudos do Mercado de Terras da RMR (Banco Mundial / Cities Alliance, |PEA |,
FIDEM — 2003), Estudo da Evolugdo da Habitacdo Informal na RMR (FIDEM/Banco Mundial- 2004)
e com a Pesguisa Domiciliar de O/D daEMTU (1998).

Uma pesquisa do mercado imobilidrio formal e informal esta sendo realizada em campo por
pesquisadores que percorrem todas as vias dentro da faixa do estudo, coletando informagtes de venda
de casas ou terrenos, complementadas por pesguisa em anuncios de jornal ou internet e entrevistas
com corretores e imobiliarias. A visita de campo para observar as condicdes do imével e de sua
vizinhanga é imprescindivel paraa avaliagdo das benfeitorias. Com o objetivo de garantir uma amostra
representativa, serd estudada uma amostra minima com dados bem distribuidos espacialmente. O
tamanho dessa amostravai depender da quantidade de variaveis independentes analisadas.

Pelo método comparativo dos dados de mercado e por regressao multipla pode-se estimar os pesos de
diversas varidveis na formagdo do preco das terras urbanas e destes destacar, como objetivo desta
pesquisa, a influéncia de parmetros ligados ao transporte e a0 uso do solo. O método correlaciona
uma variavel dependente, o preco por metro quadrado da terra (Y), com diversas variaveis
independentes (X,) que teoricamente afetam este valor. Fazendo (n-1) varidveis dependentes
constantes, a alteracdo no preco de um terreno, que resulte de uma mudanca de determinado atributo é
denominado o valor implicito deste atributo. Em situagdes de bom funcionamento do mercado,
consumidores que maximizam a fungdo de utilidade, adquirirdo propriedades, dentro de umalégica de
gue o desgjo de pagar por um acréscimo marginal em um particular atributo é equivalente ap preco
atribuido a este atributo (Chen, 1998). Teoricamente este método pode estimar os efeitos marginais de
muitas variaveis, inclusive algumas qualitativas, como externalidades e servicos e bens publicos.

Dados estéo sendo levantados para testar um conjunto de alternativas de variaveis néo colineares para
estabelecer um modelo explicativo do mercado do solo urbano na area de influéncia do metrd no
trecho em estudo. Quatro atributos foram considerados para a andlise como os descritos no Quadro 1.
Esses atributos relinem as caracteristicas principais que complementam os modelos de atributos
locacionais, como os da teoria da economia urbana (Alonso e Wingo), que resulta em um gradiente de
precos com a disténcia a um centro Unico de trabalho, explicando o valor das terras, também pelas suas
caracteristicas de uso do solo, servicos e infra-estruturas disponiveis, nivel sécio-econdbmico da
populacdo, possibilidades construtivas e regul aridade fundiaria.

Quadro 1 - Variaveis Independentes para Estimar o Valor da Terra Urbana



ATRIBUTOS LOCACIONAIS

Transportes

X1 = Distdnciaao CBD em km ( caso da cidade uninuclear), ou

X1 = Distancia Média Percorrida em km (caso da cidade multinuclear), ou

X1 = Tempo de Deslocamento ao CBD em minutos/viagem. (caso da cidade uninuclear), ou

X1 = Tempo de Deslocamento ao Destino M édio em minutos/viagem. (caso da cidade multinuclear), ou
X1 = Custo de transporte ao CBD em R$/viagem. (caso da cidade uninuclear), ou

X1 = Custo de Transporte ao Destino Médio em R$/viagem. (caso da cidade multinuclear).

X,= Distanciado domicilio a estagdo mais préxima, em metros.

X3 = % de utilizagdo do metrd ou integragdo 6nibus-metrd, ou

X3 = Indice de mobilidade.

ATRIBUTOS DE VIZINHANCA

Infra-estrutura

X4 = Infra-estrutura disponivel na area. 1 para apenas energia e agua, 2 para energia, agua e rua pavimentada e drenada e 3
para &gua, energia, rua e pavimentada e drenada e esgoto sanitario

Uso do Solo Predominante

X5 = Uso do solo predominante nadrea. Variavel dummy, zero pararesidencial e um paracomercial ou outros usos.
Situacéo Sdcio-econdmica da Populacdo da Vizinhanga

Xs=IDH daArea, ou

X = Renda Familiar Média da zona de trafego, em salarios minimos,ou

X = Renda Familiar Média Percapita de zona de tréfego, em salarios minimos EMTU, ou

Xe = Renda do Chefe da Familia do setor censitério, em salérios minimos, ou

Xe = Indice de Motorizagso em habitantes/veiculo, EMTU.

ATRIBUTOSFiSICOS

Situacao do Terreno

X5 = Area.em metros quadrados; ou

X5 = Potencial construtivo,multiplicador sobre a érea do terreno, conforme legislagdo vigente na data da pesquisa de campo.
Xg = Testada principal em metros;

Xg = Relacdo testada por éres;

Caracteristicas Geométricas ou Funcionais da Via

Xg = Larguratotal em metros ( inclusive passeios) ou

Xg = Hierarquia, sendo 1 paravialocal, 2 para via coletora secundaria 3 para via arterial ou coletora principal.

ATRIBUTOS DE REGULACAO URBANISTICA

Regularidade Fundiaria
X10 = 3 para Situagdo ou L oteamento Regular; 2 para éreas ZEIS — Zonas Especiais de Interesse Social e 1 para areas
invadidas ou favelas

5. PRIMEIROS RESULTADOS

Inicialmente foram feitas verificacdes sobre a dindmica urbana nos bairros servidos pelo metrd, nos
aspectos de evolucdo da populacdo, dos domicilios formais e informais e da densidade. Estas
verificagOes iniciais foram realizadas utilizando como base os dados dos setores censitérios do IBGE e
0S mapas teméticos e 0 banco de dados da pesquisa do Mercado de Terras da RMR (FIDEM/IPEA/
Banco Mundial, 2004).

Fazendo-se uma separacdo das zonas de tréfego mais proximas ao metr6, verifica-se que com base nos
dados dos censos do IBGE de 1991 e 2000, houve um pegueno crescimento populacional, da ordem de
0,218% ao ano, contra 0,961% no Recife, 1,439% na RMR e 1,692% em Pernambuco. Observa-se que
apesar da peguena variagdo na populacdo residente total, crescimentos acima da média da cidade,
ocorreram has areas mais pobres ao longo do eixo metroviario: ZEIS Coque (2,05%), ZEIS Afogados
(1,135%), Barro (9,69%) e ZEIS Jardim S&o Paulo (0,965%). As éreas atravessadas pelo metrd com
menor dindmica de crescimento populacional correspondem as éreas centrais dos bairros de S&o Jose,
Santo Anténio e Cabanga (-2,046% a0 ano) e aos centros secundérios de Afogados (-1,511%) e
Cavaeiro (-1,369%). Este fato e o crescimento da mancha urbanizada de apenas 3% no periodo de
1991-2000 demonstram um aumento nas ocupacOes informais por adensamento dos assentamentos
existentes e um esvaziamento habitacional das areas centrais e periféricas de comércio e servicos.
Além do esvaziamento habitacional, algumas areas proximas ao metré com excelente acessibilidade,




como parte do Bairro de Sdo José e as margens da Av Sul e Rua Imperial, apresentam-se também
esvaziadas comerciamente, com grande quantidade de edificacbes comerciais, de escritérios,
industriais e de depdsitos desocupadas ou subutilizadas, estando algumas delas em estado de ruina,
demonstrando que fatores outros, como talvez a violéncia urbana, estejam influenciando na percepcéo
do mercado sobre essas areas.

Paratestar ainfluéncia da utilizacdo do metr6, como modo de transporte para a populacéo residente na
area do estudo, utilizaram-se dados dos destinos e modos de transporte das viagens geradas nas zonas
de trafego da Pesquisa Domiciliar daEMTU (1998). Destes dados por zonas de trafego percebe-se em
principio, a pequena importancia que tem o metrd para os deslocamentos da populagdo residente na
faixa do estudo, que absorve apenas 7,0% em média do total das viagens incluindo integracdo metr6-
Onibus, contra 40,7% de viagens de transportes coletivos em geral. Cerca de 45% das viagens geradas
destinam-se a distancias inferiores a 2km, explicando o percentua de 38% de viagens efetuadas a pé
ou de bicicleta. E, no entanto, importante destacar que os dados analisados estdo agregados por zonas
de tréfego, e que estas abrangem areas com distancias maiores do que o limite de nossa area de estudo,
representada por uma faixa de 500m da linha metrovidria. No entanto, a pesquisa aplicada sobre a
evolucdo da habitagdo informal apresenta nimeros iguais com relacdo a viagens a pé (38%), mas
demonstra valores diferentes na distribuicdo modal do transporte, sendo 34% para 0 metrd e 29% para
0 Onibus, provavelmente decorrente da evolucdo da integracdo 6nibus-metrd ocorrida entre 1997 e
2004.

Nesta ordem de importancia, conforme a Pesguisa Domiciliar (1998), o centro do Recife e os centros
secundérios de Afogados, Cavaleiro e Jiquia representam cerca de 58% dos destinos das viagens
geradas, a maioria delas com origem em zonas proximas. A pesquisa sobre a evolucédo da habitacéo
informal na RMR de 2004 destaca as mesmas localidades como principais centros de trabalho para a
popul agéo residente nas favel as e areas pobres situadas na faixa do metré (ver tabela 1).

Tabela 1 — Destino das Viagens Geradas na Area de Influéncia do Metrd

Destino das Viagens Geradas na Area de Influéncia do Metrd Pesquisa Domiciliar da Pesquisa das Favelas —
EMTU — 1997 FIDEM 2004.
Centro do Recife (CBD) 24,51% 35,76%
Centro Comercial de Afogados e Adjacéncias 14,52% 35,29%
Centro Comercial do Jiquia e Adjacéncias 9,55% 17,65%
Centro Comercial de Cavaleiro e adjacéncias 9,83% 10,29%
Demais destinos 41,59% -

Fonte: EMTU, 1998; Fidem, 2004

Com relacdo aos gradientes de valores da terra em relago ao Centro do Recife (CBD), analisando
todos os dados extraidos da pesquisa do Estudo do Mercado de Terras da RMR - 2003 (Gréfico 1) e
isolando-se os dados da faixa de influéncia direta do corredor metroviario (Gréfico 2), obtém-se
inicialmente as seguintes curvas de gradiente, valor daterrax distancia:

Gréafico 1 - Valor da Terra x Distancia ao Centro - RMR
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Estes dados iniciais, apesar da baixa correlacéo, devida ao fato do estudo citado objetivar conhecer 0
valor da terra em toda a RMR, com relagdo a uma centralidade Unica (CBD) e ndo separar variaveis
independentes significativas, aém de apresentar poucos dados na area de influéncia do metr6, ja
sustenta a viabilidade de pesquisar a hipétese levantada. Nas duas curvas verifica-se a reducédo do
valor da terra com o0 aumento da distancia a origem, com uma correlagdo mais forte quando se
separam dados mais proximos a um eixo de transporte, sugerindo que a acessibilidade ao transporte
produz um efeito positivo sobre o valor daterra.

Os primeiros dados da pesquisa campo sobre precos permitem uma andise preliminar de correlagcéo
entre a varidvel preco médio e uma varidvel acessibilidade (disténcia ou tempo), considerando-se a
média dos deslocamentos por zona da pesguisa domiciliar de O/D de 1997 (Graficos 3 e 4) ou a
distdncia do local do dado coletado ao centro do Recife (Gréficos 5 e 6). As distancias foram
consideradas sobre o itinerério realizado na viagem e o tempo informado na pesquisa ou considerando
as vel ocidades pesquisadas na operacéo normal do metrd. Utilizando-se as duas formas para medida de
distancia ou tempo chegam-se a coeficientes de correlagdo (R?= 0,57 a 0,67) muito préximos,
considerando-se a variavel preco adotada como a média de cada zona de tréfego, sugerindo
inicialmente que a variavel distancia pode ser tomada indistintamente, a0 CBD ou pela média dos
deslocamentos.

Gréafico 3 - Valor Médio x Dist. Média de Graéfico 4 - Valor Médio x Tempo de Viagem Médio (O/D)
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Ao se andisarem todos os dados em conjunto (Gréfico 7) e ndo as médias dos valores por zona
(Gréficos 3 a 6) observa-se um menor grau de correlacdo (R?=0,40), em virtude das variacdes de
precos para uma mesma distancia ou localidade, devidos ao peso do uso comercial de &reas lindeiras a
vias coletoras e arteriais, ao nivel de regularidade da ocupagdo, a infra-estrutura disponivel e as
possibilidades construtivas, que apresentam-se de forma bastante heterogénea ao longo da faixa do
estudo. Observam-se variacfes de até 200% nos precos por metro quadrado de &reas no mesmo bairro
e com as mesmas condic¢des de acessibilidade a rede de transportes, fazendo sugerir que a andlise de
regressdo das multiplas varidveis, ainda em elaboragdo ira separar os efeitos de todas essa diversidade
e demarcar o efeito direto do transporte.
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No Gréfico 8, pode ser observada como exemplo, a correlagdo linear (R°=0,52) entre os
precos por metro quadrado de terrenos e sua aproximacao em relacao as estacdes do metrd de
Afogados, Ipiranga e Mangueira. (afastamento do CBD de 4,5 a 6,5km). Dos dados vé-se que
os valores em média nesta faixa do metrd, decrescem cerca de R$20,00 por m? & medida que
aumenta o deslocamento entre a estacdo e o domicilio considerado na pesquisa, 0 que
confirma preliminarmente a hipotese levantada. O grau de dispersdo verificado no gréfico
deve-se também a heterogeneidade do meio urbano.

6. CONCLUSOES PRELIMINARES

Os resultados iniciais indicam que ndo houve uma dinamizagdo no uso e ocupagdo do solo e nem uma
valorizacdo dos espagcos comerciais ja existentes. Tem-se uma impressao clara de estagnacdo e de
degradacdo urbana na maioria dos espacos sobre a influéncia do metré. Minuciosas visitas as &reas
demonstram a degradagéo das edificacOes e das infraestruturas, a subutilizacdo de antigas instalacOes
industriais ou depésitos, 0 empobrecimento do comércio e dos servicos, 0 adensamento habitacional
das &reas informais ou favelas e a reducdo da qualidade ambiental. Ndo se observa dinamismo no
mercado imobiliario ou comercial e nem uma atuagdo publica estratégica ou normativa que,
juntamente com a iniciativa privada, promova operagdes urbanas que visem o melhor aproveitamento
dos espacos ainda disponiveis, ociosos ou subutilizados e a melhoria das infraestruturas urbanas.

Os dados das pesquisas de pregos correlacionados com alguns indicadores de acessibilidade
demonstram uma relativa aderéncia ao model o tedrico de reducéo de valor com a distancia, apesar das
dispersdes observadas, em fungéo da existéncia de multicentralidades e da informalidade de diversos
assentamentos al eatoriamente distribuidos no territorio.

Os beneficios gerados e ndo aproveitados sobre as &reas subutilizadas ou vazias devem ser
equilibrados pelos instrumentos preconizadas no Estatuto da Cidade para inducdo da urbanizacdo e
regularizacéo fundiéria, sob a égide da valorizacdo da fungdo socia de propriedade. Deve-se buscar o
maximo aproveitamento dos investimentos realizados na implantacdo do metrd, para o beneficio da
economia das familias, da cidade e dos operadores do transporte.
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