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OBJETIVO

A proposta desta pesquisa tem como pergunta central, saber concretamente
qual é a magnitude da “participacao” dos sistemas de transporte puUblicos de
massas, no desenvolvimento socio-economico e se acaso, atua positivamente nas

transformacoes do meio urbano e na dinamica territorial de seu entorno proximo.

Estes estudos, foram realizados, na regiao e Palomeras (Madrid), onde no
ano de 1994, entrou em servico o prolongamento da linha 1 do Metro de Madrid
com extensao de 2 Km e 3 novas estacoes. A pesquisa foi realizada, durante os anos
de 2009 e 2010, e a escolha destas estacoes ha tido dois principais motivos: O
primeiro deles, devido ao fato de que Madrid nao se inclui nas cidades que sao
praticantes de politicas que associam o uso do solo com o transporte publico (TOD -
Transit Oriented Development?), isto faz com que se possa perceber mais

claramente os efeitos quando comparamos a situacao antes e depois da extensao

' SOCIEDAD PEATONAL é uma sociedade civil de direito privado, sem fins lucrativos, de ambito
nacional e internacional, fundada em 2003 para a defesa, preservacao e conservacao do meio
ambiente e promocdo do desenvolvimento sustentavel do meio urbano, em especial ao que diz
respeito a mobilidade urbana alternativa e sustentavel; Promocao da defesa ao uso dos meios de
transporte coletivos, sua melhoria e acessibilidade; Promocao, defesa e suporte técnico aos
aspectos relacionados a seguranca, conforto e fluidez dos pedestres, no meio urbano, levando em
consideracao o deslocamento a pé como prioritario e necessario entre outras finalidades.

2 Os principios do TOD (Transit Oriented Development) sao: 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 que se possa ir caminhando das estacdes 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 frageis e espacos abertos de grande
qualidade ambiental; Fazer dos espagos publicos, o foco de orientacdo de edificios e das atividades
dos bairros; e Promover a renovacao urbana.
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da linha e o segundo motivo - determinante para o estudo - o fato de haver um
estudo prévio ao prolongamento da linha® que ha sido utilizado como referencia e
marco da situacao anterior ao inicio de operacao deste segmento do sistema (Metro

de Madrid).

Escolhemos entao a estacao de Alto del Arenal (a intermediaria das 3 novas)
como objeto de nossos estudos, que tiveram entdao duas hipoteses, que se
demonstram com o trabalho. Para cada hipdtese, se estabelece um quadro resumo

contendo seu objetivo, método e amostra utilizados.

Hipotese A: “No entorno imediato da estacao do estudo, houve alteracoes,
no comportamento das atividades economicas, que sao fruto desta nova realidade -

a proximidade a estacao do metro”.

Objetivo Comprovar as alteracdes do comportamento e as diferencas na
concentracao das atividades na area proposta, antes e depois da

abertura da linha do transporte publico sobre trilhos.

Metodologia Comparam-se os estudos anteriores, realizados no ano de 1994
com a situacao atual através do levantamento de dados junto a
Conserjeria de Economia y Hacienda - Direccion General de
Economia, Estadistica e Innovacion Tecnologica de la
Comunidad de Madrid e de uma nova pesquisa de campo com

entrevistas aos comerciantes locais.
Amostra Estuda-se o total de 239 atividades existentes atualmente na

regiao delimitada de 300 metros do entorno da parada de Alto

del Arenal, comparando-as as 176 verificadas no estudo

antecedente.

3 LOZANO 0. S., 1994 - Usos del Suelo y Actividad Econémica en el entorno de las Estaciones de la
Linea 1 de Metro: Situacion Previa a la Puesta en Servicio del Nuevo Tramo - UCM-CRTM
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Hipétese B: “Ha uma potenciacdo dos precos das residéncias nas
proximidades da parada do metrd, em relacao as residéncias que se encontram

mais distantes, neste mesmo bairro”.

Objetivo Avaliar a existéncia da valorizacdo em apartamentos situados
em distancias inferiores a 300 metros das “bocas” do metrd, na
estacdo de Alto del Arenal, com relacdo aos situados a
distancias maiores, porém inferiores a 600 metros, no mesmo

bairro.
Metodologia Obtencao de precos de venda de apartamentos na pagina Web

especializada (www.idealista.com) situando-os em um mapa o0s
pontos do estudo. Estabelecer comparacoes entre os pontos de
cada uma das areas: localizados a menos de 300 metros das
“bocas” do metr6 e a mais de 300 metros e inferiores a 600

metros.
Amostra A amostra esta composta de 30 apartamentos residenciais,

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

O estudo anteriormente citado fez uma analise preliminar, num raio de 900
metros do local de cada uma das entdao futuras estacdoes onde se comprovaram
algumas variaveis urbanisticas e socioeconomicas, ao mesmo tempo em que
tentava prever qual seria a influencia futura da abertura da linha do metrd sobre a
regidao, sobretudo qual era naquele momento a expectativa dos agentes economicos
locais com relacdao a essa melhora da acessibilidade nas areas imediatamente

proximas as novas estacoes.



O estudo de impacto sobre a atividade economica foi realizado tao somente
no entorno imediato aos acessos de estas trés “novas” estacoes em um raio de 300
metros, onde se procedeu ao inventario de toda a atividade econémica e onde se

realizou uma entrevista a proprietarios dos comércios naquele momento.

Verifica-se que o distrito em questao (Puente de Vallecas) foi um dos mais
ativos no setor da construcao de moradias, no periodo imediatamente anterior
(1981-1990), construindo-se um total de 17.916 unidades, segundo o “Censo de
Vivendas” de 1991, apresentando o quadro abaixo, com as densidades observadas
naquele momento e atualizadas para o ano de 2005, no qual se pode ver que a
densidade habitacional, nao sofreu significantes alteracdes, no periodo

compreendido entre o estudo anterior e a atualidade.

Densidade Demografica

: Bairros do (1991) (2005)
Distrito Hab./ha Hab./ha
San Diego » 345 391
Palomeras Bajas 135 a 270 241
Palomeras Sureste | < 150 137
Portazgo 140 a 280 242
\ Numancia 125 a 250 265
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Mapa Distritos de Madrid e gréfico da Densidade demogréfica thab./ha) dos bairros do Distrito de Puente de Vallecas - marcado
em cinza o bairro de Portazoo onde estd a estacdo de Alto del Arenal Fonte: Anuario Estatistico da Comunidade de Madrid (20048)

Figura 1 - Distritos de Madrid assinalando o Distrito de Puente de Vallecas.
Densidade Demografica nos bairros do Distrito estudado - Elab. Prépria.

O estudo encontrou uma ampla variedade de atividades; listou e procedeu a
classificacao segundo o Codigo Nacional de Atividades Economicas (CNAE 93). Este
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mesmo cadastro foi reproduzido, sem, todavia estudos de campo e sim com dados

recolhidos junto a Direccion General de Economia, Estadistica e Innovacion

Tecnoldgica - Consejeria de Economia y Hacienda de la Comunidad de Madrid

através do cadastro de informacao do Diretorio de Estabelecimentos, com respeito

a estacao que tomamos para nosso estudo (Alto del Arenal) no bairro de Portazgo.

O resultado desta comparacao € visualizado nos dois graficos abaixo em que

se representam apenas as atividades cuja freqiiéncia verificada é igual ou superior

a duas vezes. O primeiro é o resultado das informacoes de campo, obtidas durante

os estudos de 1994 e o segundo, foi obtido através das informacbes cadastrais

relativas ao ano de 2009, para a mesma area anteriormente cadastrada.
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Figura 2 - Grafico da distribuicdo das atividades econdmicas no ambito dos 300
metros das “bocas” do Metré - Fonte: Estudos de Campo (1994) - Elab. Prépria
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Figura 3 - Grafico da distribuicdo das atividades econdmicas no ambito dos 300
metros das “bocas” do Metr6 - Fonte: Diretoério de Estabelecimentos (2009).
Verifica-se o aumento de quantidade de 176 para 239 atividades, ou seja,
um acréscimo de 36% da atividade economica e da diversificacao quanto ao ramo
das atividades que passam de 31 ramos diferentes cadastrados em 1994, para 106

tipos distintos na atualidade (2009), quer dizer mais que o triplo.

As mercearias, os bares e o comércio varejista de téxtil, respondiam por 58%
do total das atividades e atualmente atingem nada mais que 24%. Observa-se o
surgimento de outras atividades fruto das mudancas de habitos de consumo e das
novas tecnologias, mas também um incremento em atividades tradicionais que
foram potenciadas na nova conjuntura, como bancos que, por exemplo, que

passaram de 5 a 11 agéncias.



Com relacao a concentracao das atividades, apresenta-se espacialmente, em
mapas, delimitando a area de interesse do estudo (300 metros das entradas e
saidas do metro), iniciando com um valor ente zero e duas atividades para cada 100
metros de rua, seguindo para o intervalo entre dois e quatro atividades para os
mesmos 100 metros, posteriormente para o intervalo entre quatro e oito atividades
e por fim as ruas que concentram mais de oito atividades para cada 100 metros de

extensao.

Convém observar, que na atualidade, a concentracao de atividades total em
Madrid 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,
pracas, etc.?), assim podemos dizer que menos de quatro atividades sao ruas de

baixa concentracao e mais de quatro atividades sao vias de alta concentracao.

* Atividades econdmicas: dados do Instituto de Estatistica da Comunidade de Madri para o ano 2005
e extensao viaria: Direcion General de Vias y Espacios Publicos da Prefeitura de Madrid que
proporcionou dados sobre os trechos das vias, procedentes de seu Sistema de Informacao Geografica
para Manutencao das Vias Publicas.
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Figura 4 - Mapa local da zona, onde se observa a concentracao de atividades
econdmicas verificadas em 1994 - Fonte o estudo anterior - Elab. Prépria.
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Figura 5 - Mapa local da zona, onde se observa a concentracdo de atividades
econd6micas verificadas em 2009 - Fonte: Diretério de Estabelecimentos - Elab.
Prépria.



Nota-se a evolucao da atividade econémica nas proximidades da estacao,
sobre tudo na Avenida de Albufera onde se encontra a estacao propriamente dita e

nas ruas mais proximas a esta.

ENTREVISTA A COMERCIANTES LOCAIS

A entrevista realizada em 1994 objetivava entre outras coisas, conhecer
como era a percepcao que tinham os comerciantes das zonas proximas as trés
novas estacdes, com relacdao a futura abertura da linha e o que os mesmos

esperavam do comportamento de sua clientela frente a essa nova realidade.

Assim, a pergunta determinante para essa questao era: “Vocé acredita que a
abertura da estacao possa ter um impacto sobre sua clientela?” e apresentava

cinco alternativas para resposta: Muito, bastante, médio, pouco ou nenhum.

Como espera que seja a influéncia sobre clientela - 1994

4%

m Muito
m Bastante
@ Médio

O Pouco

O Nenhum

Figura 6 - Grafico do resultado da pesquisa com 207 comerciantes das trés
zonas situadas a menos de 300 metros das novas estacées - Fonte: Estudo de
1994 - Elab. Propria
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A pesquisa mostrou certo posicionamento duvidoso sobre as possibilidades
futuras, pois deixado de lado como aspecto positivo o “pouco”, a resposta
apresenta uma quase igualdade entre os que avaliam positivamente e os que nao
vém muitas vantagens na novidade. Evidentemente, com uma leitura menos
conservadora, considerando apenas o “nenhum” como nao havendo qualquer
influencia, teriamos trés entre quatro dos comerciantes, antevendo um futuro

melhor para seu negocio.

Para a atualidade, foram efetuadas 85 entrevistas a comerciantes,
exclusivamente na zona de interesse, ou seja, em distancias inferiores a 300

metros da estacao de Alto del Arenal.

ESTACAO Alto del Arenal
RESULTADOS Totais %
10 12%
75 88%
57 67%
28 33%
P3/Nada 16 19%
P3/Pouco 12 14%
P3/Bastante 19 22%
P3/Muito 27 32%
P3/? 11 13%
48 56%
4 5%
33 39%
P5/Nada 9 11%
P5/Pouco 14 16%
P5/Bastante 29 34%
P5/Muito 32 38%
P5/Negativamente 1 1%

Tabela - Resultado referente as 85 entrevistas realizadas para conhecer a
opinido dos comerciantes sobre a proximidade ao Metr6 - Elab. Propria.
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Perguntou-se inicialmente sobre quanto tempo de existéncia tem o comércio
e se anterior ou posterior a abertura da linha do metr6? (P1); se existia
anteriormente a este comércio outro no local? (P2); se ao decidir instalar seu
negdcio, tiveram em conta a proximidade da estacao, na escolha do local? (P3); se
tornou-se realidade as expectativas que tinham sobre a influéncia positiva da
proximidade a estacdo do metr6? (P4) e se acreditam que efetivamente a

proximidade a estacao do metro influi positivamente em seus negdcios? (P5).

Das perguntas 1, 2 e 4, foi possivel comprovar que 12% dos entrevistados tém
seu comércio no local anteriormente a abertura da linha, que em 67% dos casos
havia um comércio anteriormente no local e que 56% do total, tiveram suas
expectativas correspondidas com relacao a proximidade de suas atividades a
estacao, sendo que, no entanto, 39% nao responderam ou por que eram
antecedentes ao metr6 ou porque nao haviam considerado a proximidade a estacao
na hora da decisao pelo local e tao somente 5% dos comerciantes, nao tiveram suas

expectativas correspondidas.

Centrando-se na questao da escolha do local e da influencia efetiva sobre a
atividade comercial em relacao a proximidade do metro, ou seja, as perguntas 3 e
5 do questionario, o resultado fica condensado no grafico da figura 6 e se explicita

da seguinte forma:
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P3 — Em que medida influenciou sua decisao na ecolha do local a proximidad ao Metro?
13%

32%

19%
47 %
dPouco

0,
= Bastante B

| hiuito

- 14%

ol
Respostas da pesquisa Sintese da resposta

P5 — Vocé acredita que efetivamente a proximidade ac Metro influi positivamente em seu negocio?

% e

368% O MNada
O Pouca
@ Bastante
| Wuito

® Megativamente

34%

Respostas da pesqguisa Sintese da resposta

Figura 7 - Sintese das respostas 3 e 5 das 85 entrevistas realizadas na zona de
estudo (distancias inferiores a 300 metros da estacao do metr6 ) para conhecer
a opiniao dos comerciantes sobre a proximidade ao Metr6 - Elab. Prépria.

Os graficos da esquerda referem-se aos percentuais obtidos da escolha das
alternativas propostas para resposta as perguntas. A direita, estd a sintese deste
questionario, onde no caso da pergunta numero 3, se descarta aqueles resultados

nao validos em funcao da anterioridade da atividade ao metro ou mesmo da duvida

ao responder.

A sintese atribui as respostas “negativamente, nada e pouco” como sendo

nao perceber a influencia e “bastante e muito” como sendo as perceber a

influencia.
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VALOR DOS IMOVEIS

O preco de um imdvel é a expressao de seu valor. Mas, que valor é esse?
Qual é o valor do espaco urbano? - Segundo Villaca® existem dois valores a
considerar neste caso. O primeiro diz respeito ao valor dos elementos formadores
do espaco urbano - edificios, ruas, pracas, infra-estruturas, etc. E outro que se
refere ao valor da localizacao desses elementos dentro da “urbanidade” e que esta

associado ao valor de toda a cidade, do qual faz parte.

Desta afirmacao, se pode concluir que a producao do espaco é na verdade, a
producao da localizacao. As distintas localizacdes apresentam distintos valores,
associados nao somente ao valor dos elementos urbanos existentes, mas também a
maior ou menor acessibilidade aos bens e servicos existentes na cidade. Essa
diferenciacao, entre valores das localizacoes explica a diferenca de valor das areas

urbanas.

Os diferentes valores (traduzidos em precos) assumidos pelas areas urbanas
implicam em uma distribuicao espacial da populacao em conformidade com a
capacidade da mesma em assumir os custos das localizacOes especificas. Essa € a
razao da existéncia na cidade de areas onde predomina grupos sociais homogéneos

segundo a otica da renda®.

S VILLACA, F., 1998 - Espaco intra-urbano no Brasil - Studio Nobel.
® ROCH, F., 2008 - La deriva patologica del Espacio social en el modelo inmobiliario neoliberal
madrilefio. — Geocritica — Barcelona
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Assim sendo, ao compararmos valores de imdveis de uma mesma area,
estariamos em tese, comparando valores homogéneos e praticamente iguais - ao
menos por certas peculiaridades que pudessem determinar como a localizacao
especifica de um ou outro ou mesmo idade do imodvel ou ainda padroes de conforto

e qualidade do acabamento e maior ou menor acessibilidade, por exemplo.

Dentro desta premissa, realiza-se uma pesquisa dos valores imobiliarios nas
proximidades da estacao e compara os valores da zona do estudo (os 300 metros
das “bocas” do metro) com os valores situados em uma zona um pouco mais

distante (entre 300 e 600 metros) das mesmas.

A eventual diferenca entre os precos médios da amostra A+B (até os 300 m)
e da C (entre os 300 m e os 600 m) poder-se-ia associar a proximidade a estacao
como o fator determinante, deste diferencial, visto serem na grande maioria

praticamente da mesma época, e com tipologia e padroes bastante similares.

A comparacao, entre 14 imoveis ofertados na zona A+B e 16 imoveis na zona
C, produz um diferencial de 5,74% maior na média dos valores da primeira com
relacao a segunda. Quando estudada a relacao de valores no interior da zona de
interesse do estudo (Zonas A e B somente), o que se observou no caso desta
estacao, foi que houve uma minima variacao de valores em favor da zona A (até

150 m) em relacao a zona B (dos 150 m aos 300 m).
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menos de 600 metros das mesmas.

Figura 8 - Mapa do resultado espacial dos iméveis referente a coleta de precos e
grafico dos valores unitarios obtidos em www. idealista.com em fevereiro de
2009, nas proximidades da estacao de Alto Del Arenal - Elab. Prépria.

Oportunamente e com a finalidade de tornar o experimento mais

significativo, foram tomados em situacao idéntica valores de imdveis em outras

estacoes abertas em épocas as mais variadas ao longo da existéncia do Metro de

Madrid, em distintos distritos e o resultado evidencia a mesma situacao, embora

com diferencias variados.
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Figura 9 - Resultado referente a coleta de precos e valores unitarios em www.
idealista.com em diferentes épocas, nas proximidades das estacées de Antén
Martin, Urgel e Lavapiés - Elab. Prépria.

CONCLUSOES

Este trabalho manifestou a estreita relacao existente entre o transporte
publico de massa e suas repercussdoes sobre o territdério como elemento
estruturador na dindmica urbana e indutor do desenvolvimento das areas onde se

faz presente.

Procurou-se determinar o quanto influi o transporte publico e
especificamente o de grande capacidade como o metr6, no desenvolvimento

socioeconomico e se atua positivamente nas transformacées do ambito urbano.
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Formularam-se duas hipéteses, as quais se procuraram comprovar:
Primeira hipotese: “No entorno imediato da estacdo do estudo, houve
alteracées, no comportamento das atividades econdémicas, que sdo fruto desta

nova realidade - a proximidade a estacdo do metr6”.

Verificou-se, que houve um aumento substancial do nimero de atividades
econdomicas nas proximidades da parada de Alto del Arenal, passando de 176 para
239 atividades, ou seja, um acréscimo de 36% e também da diversificacao do setor
economico que passa de 43 ramos diferentes cadastrados em 1994, para os atuais

84 tipos distintos, quer dizer praticamente o dobro.

Nota-se acentuadamente nas ruas mais proximas as saidas ou bocas do metro
esse acréscimo e quando se compara a concentracao de atividades nos dois
periodos ao total da cidade, observa-se que area em questao, ja em seu momento
anterior apresentava um elevado indice, com uma média de 5,01 atividades em
cada 100 metros de ruas (146 atividades distribuidas em 3511 metros de vias que
compoem a zona do 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 média € desta
area é de 6,80 atividades para cada 100 metros, quer dizer, 77% maior que a

distribuicao da cidade e 36% maior que a 15 anos atras quando do primeiro estudo.

Segunda hipétese: “Hd uma potenciacGo dos precos das residéncias nas

proximidades da parada do metrd, em relacGo as residéncias que se encontram

mais distantes, neste mesmo bairro”.
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Esta hipotese vem sendo objeto de estudos por outros pesquisadores, como é
o caso de Cervero e Duncan’ que estudaram a valorizacdo dos imdveis em Santa
Clara - Califéornia, nas proximidades das estacées do VLT, Chen®, com estudos
realizados em Portland, Mejia e Vassallo’ que estudaram efeitos sobre o mercado
imobiliario ou possibilidades de utilizacao dos beneficios gerados a partir destas
valorizacOes existentes nas proximidades das estacoes dos sistemas de transporte
urbanos sobre trilhos para o financiamento dos mesmos e também o caso estudado

por Andrade e Alves Maia'® nas paradas do metré do Recife.

Todos estes estudos precedentes parecem coincidir que existe um “plus”, ou
seja, uma valorizacao no preco dos imdveis, nas areas bem proximas as estacoes do

transporte publico urbano de alta capacidade.

Este estudo comprovou na estacao de Alto de Arenal, mediante a coleta de
precos relativos aos imadveis ofertados na regiao, um diferencial de 5,74% maior na
média dos valores, em uma mostra de 30 unidades, onde 14 encontram-se na zona
delimitada pelo estudo (inferires a 300 metros) e outras 16 em pontos proximos a
zona do estudo - além dos 300 metros e inferiores a 600 metros de distancia das

saidas da estacao.

" Cervero, R. y M. Duncan, 2002 - “Benefits of proximity to rail on housing markets: experiences in
Santa Clara County”, Journal of Public Transportation, 5(1): 1-18.
8 Chen, H; Rufolo A; Dueker K.,1998 - “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.
® MEJIA, L. y VASSALLO, J. M., 2007 - Estrategias para utilizar los Beneficios Generados por las
Infraestructuras como medio para su Financiacion
© MAURICIO OLIVEIRA DE ANDRADE e MARIA LEONOR ALVES MAIA, 2005 - Aplicacdo do Modelo dos
Precos Hedbnicos para avaliacdo da influéncia da Acessibilidade ao Transporte Publico sobre o
preco da terra urbana - Universidade Federal de Pernambuco - Centro de Tecnologia e Geociéncias -
CTG
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Além da Estacdao objeto do estudo, se realizou o mesmo experimento em
outras trés estacoes do Metro de Madrid, para matizar os resultados com esses e

servir com parametro de comparacao onde se comprovou o mesmo efeito.

Posto isso, podemos concluir, que as estacoes do metrd, atuam como novas
centralidades, sendo que em seu entorno imediato, ocorre concentracao de
atividades economicas e uma valorizacao do preco dos imdveis com relacao aos que

estao localizados mais distantes um pouco.

Evidencia-se, portanto, a capacidade indutora de desenvolvimento socio-
econdomico e de produzir modificacoes territoriais, as quais podemos chamar de
dinamica urbana, que tem um sistema de transporte urbano de alta capacidade
como é o caso do Metro de Madrid, e que se verificou através do presente estudo

no entorno da Estacao de Alto del Arenal da Linha 1.

Implica por tanto, que nas cidades praticantes do TOD onde uso de solo e
transporte publico é inter-relacionado nas politicas de urbanismo, o desenho de
novas areas urbanas ou mesmo a reabilitacao de areas ja degradadas, a densidade
proposta nestas areas e a diversificacao de usos, associadas a uma politica fiscal,
onde os impostos da propriedade imobiliaria tenham aliquotas acrescidas de algo
como 5% ou 10% em relacao as demais areas - justificadas pela sobrevalorizacao
imobiliaria verificadas nas proximidades das estacoes - possam ser objeto de
viabilizacao e financiamento da construcao e operacao/manutencao dos sistemas
de transporte urbano de alta capacidade destas mesmas areas, garantindo assim

um crescimento sustentavel e evitando ou minimizando a especulacao imobiliaria.
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