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1 INTRODUCAO

A melhora da mobilidade resultante de investimentos publicos em infraestrutura de transportes
tende a exercer impacto no territério de forma diversa, podendo ser positiva ou negativa, a
depender da natureza do projeto e de sua concepgao. Aspectos nao somente os que dizem
respeito aos transportes, como aqueles inerentes a forma e a construgao do espago urbano
— como densidade e diversidade de usos — também influenciam o sistema de transportes e
o modo como este afeta a cidade.

Com o Estatuto da Cidade, observa-se a necessidade de melhor conhecer os impactos
das agbes publicas sobre o territério, bem como dos investimentos em infraestrutura realizados,
como a implantagio de um sistema de transporte de alta capacidade, como o metrd ou um
corredor de Onibus, de forma a fazer cumprir a fungio social da propriedade urbana e a
equidade das a¢des do Estado. Nesse contexto, a valoriza¢ao imobilidria se constitui como
um efeito positivo das agdes que buscam a melhora da mobilidade para um dado espago
urbano, desde que parte do valor resultante dessa acao seja revertida para a sociedade.

Este artigo busca trazer luz ao tema a partir de uma revisio bibliografica, com destaque
para uma andlise dos casos em que foram implantados sistemas de transporte massivos em
cidades no mundo, identificando, na medida do possivel, os limites espaciais do impacto no
valor do solo e em que medida hd variagao entre dreas com acesso 2 infraestrutura e aquelas
em que ndo hd varia¢io, de acordo com os tipos de uso do solo permitidos. Ainda, com
base na revisao, busca-se analisar o caso do impacto da implantagdo do sistema metrovidrio
nas cidades-satélites de Aguas Claras, Ceilandia e Samambaia, no Distrito Federal, a partir
dos valores dos terrenos vendidos pela companhia imobilidria estatal.

O artigo possui mais quatro segdes, além desta introdugdo. A segunda segdo realiza
uma breve introdugao sobre a relagao entre cidades e transportes, dando especial impor-
tAncia a fatores como densidade e diversidade de uso do solo para o desenvolvimento de
uma mobilidade sustentdvel, menos dependente do transporte individual. A terceiro se¢ao
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consiste de uma revisdo bibliogrifica de casos de implantagdo do sistema de transporte em
cidades europeias e americanas, observando a valorizagao decorrente de tais investimentos
em infraestruturas e sua variagao no espago urbano. A quarta segao corresponde a andlise
da implanta¢ao do metrd no Distrito Federal, destacando as varia¢oes no prego dos terrenos
anunciados segundo a tipologia de usos e sua proximidade em relagdo as estagoes da rede
metrovidria. A quinta se¢ao contém as consideragoes finais do trabalho.

2 TRANSPORTE E CIDADES

A implantagio de um sistema de transporte publico em uma cidade produz diversos efeitos
no meio onde este se situa. Entre esses efeitos estao, por exemplo, o incremento da aces-
sibilidade e da mobilidade da populagio, a redugio do tempo de viagem e o fomento da
dinimica espacial na regiao préxima as estagdes ou aos grandes terminais de embarque de
passageiros. Podem-se destacar, ainda, o favorecimento a expansao das atividades de comércio
e servigos, o adensamento do espaco edificado, a melhoria da qualidade de vida e a redugao
da poluigio e do congestionamento vidrio (NIGRIELLO; HIRSCH, 2001).

A compreensao do processo é complexa, nao sendo ele apenas resultado de uma simples
relagdo de causa e efeito. As decisoes do planejamento urbano, tais como investimentos em
infraestrutura, zoneamento e taxagio, afetam os padrdes da forma urbana, condicionando
as modalidades de transporte, o modo de viajar e o uso do solo, com vdrias consequéncias
impactantes no meio fisico — tanto impactos econdmicos e sociais quanto ambientais (LITMAN,
2009). Assim, no momento em que uma politica especifica foca os investimentos em uma
determinada a¢io, como, por exemplo, a criagao de novas rodovias ou a ampliagao de dreas
de estacionamentos, resulta em diversas externalidades e efeitos no meio urbano que podem
resultar na ascensdo ou no declinio de um determinado espago na cidade, caso nao sejam
pensadas de forma integrada e ampla.

Existe, portanto, uma relagao dinimica entre os elementos urbanos e o sistema de trans-
porte utilizado. Segundo estudo do Transit Cooperative Research Program (TCRP, 1996),
verifica-se uma complementaridade entre o padrao do sistema com os seguintes fatores: a
estrutura urbana, a densidade demogrifica, o uso do solo e o desenho urbano. O processo
de interagdo e influéncia ocorre tanto no sentido do sistema para a cidade quanto da cidade
para a implantagio e operacionalizagdo do sistema de transporte, sendo interessante a relagao
adotada por Cervero (2001) da relagdo entre as caracteristicas da urbe e como estas condi-
cionam o sistema implantado, como, por exemplo, o papel da forma urbana na organizagao
do sistema de transporte, ou a relevincia da topografia na escolha do modal prioritdrio.

E complexa essa relagao de causa e efeito entre os elementos que constituem a cidade
com o sistema de transportes. A principio, destacam-se as seguintes premissas como rele-
vantes para a compreensao dessa relagao: 7) estrutura urbana; 77) densidade demografica; e

#7) uso do solo (TCRP, 1996).

A estrutura urbana, condicionada por suas caracteristicas morfolégicas, impacta na
escolha do sistema pelos usudrios na medida em que interfere na localizagao dos empre-
gos na cidade, conformando centralidades. A acessibilidade ao sistema de transporte estd
relacionada com a estrutura da cidade, que, em fungio de sua tipologia (mononucleada,
polinucleada e polinucleada de baixa densidade), acaba por influenciar na escolha do modo
preferido pelo usudrio. O processo de descentralizagio segundo um padrio de ocupagio
de baixa densidade acaba por contribuir para o nio uso do sistema de transporte coletivo,
enquanto regides compactas tendem a demandar mais este tipo de transporte.
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A densidade, por sua vez, possui relagao direta com a demanda por transporte — ou
seja, quanto mais densa a drea maior serd a necessidade de transporte, demandando servigos
e deslocamentos. Estudo realizado por Nelson/Nygaard Consulting Associates (1995 apud
TCRP, 1996) observa que as varidveis mais relevantes para a demanda por transporte coletivo
foram a densidade de habitagdes e o ndmero total de empregos de uma determinada 4rea.
J4 Litman e Steele (2010) observam em seu estudo que as ocupagbes mais densas tendem
a incrementar o uso de modos de deslocamentos nao motorizados e publicos e, por con-
seguinte, diminuem a quantidade de veiculos per capita (KENWORTHY; LAUBE, 1999
apud LITMAN; STEELE, 2010).

Quanto mais densa a d4rea préxima a um né ou eixo de transporte, maior serd a
probabilidade de o usudrio local utilizar o servigo prestado. A densidade, como elemento
de influéncia do sistema de transporte, deve estar integrada com outros elementos que
potencializam a dinimica urbana e, por conseguinte, a necessidade de deslocamentos,
como o porte das centralidades intraurbanas, a capacidade do sistema de transporte e das
caracteristicas do servico prestado, além da presenca de politicas publicas que subsidiem o
uso do transporte coletivo.

Observa-se também que densidade elevada nio ¢ a resposta para o problema do des-
locamento, constituindo, sim, um indicador inicial de uma forma urbana orientada para
uma mobilidade sustentdvel. Para uma caracterizagao mais efetiva, a densidade deve estar
atrelada a uma forma de ocupagao do uso do solo e a um ambiente construido diversificado,

para ampliar os seus efeitos no deslocamento intraurbano (EWING; CERVERO, 2002).

GRAFICO 1

Relacdo entre densidade urbana e veiculo por km/hab
(Total de veiculo por km/hab.)
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Fonte: Kenworthy e Laube (1999) apud Litman e Steele (2010).

A quantidade e a diversidade dos usos dentro de uma cidade influenciam a escolha
modal do usudrio. E mais provével o uso de modos nio motorizados para locomogio nos
periodos entre picos em uma regido onde a centralizagio de atividades de negécios ¢ ob-
servada em conjunto com o uso misto dos edificios, por exemplo. Outro aspecto que deve
ser observado quando do planejamento do uso e ocupagio do solo ¢ a destinagao de dreas
residenciais em regides centrais, nas quais, devido a proximidade do centro de negdcios, o
transporte individual motorizado passa a ser pouco utilizado.
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O sucesso de um sistema de transporte, portanto, estd diretamente relacionado com
as caracteristicas morfoldgicas e estrutura politica da cidade. A implementagao de politicas
urbanas sem a incorporagao da problemdtica do deslocamento na cidade gera diversos
conflitos, como a estagna¢io econémica de uma localidade ou a faléncia de um sistema de
transporte publico. O incentivo a diversificagao de usos, além do desenvolvimento de agoes
em dreas com potencial econémico, poderd resultar na redugio dos niveis de polui¢io e de
congestionamento com o uso do transporte publico.

3 EFEITOS DO SISTEMA NO VALOR DO SOLO

A implanta¢ao de um dado sistema de transporte piblico influencia a cidade segundo quatro
aspectos: 7) a variagao do valor do solo; 77) as melhorias urbanas decorrentes das intervengoes
necessdria; 77i) a intensidade do desenvolvimento socioecondmico durante o perfodo em
que ocorre a implantagao; e 7v) o impacto na estrutura da cidade em razao dos novos usos
no territério — promovendo a criagao de novas centralidades ou novos eixos de crescimento
(TCRP, 1996). O valor do solo, neste contexto, pode ser considerado uma externalidade
positiva da implanta¢ao do sistema, desde que seja capturada também pelo poder publico,
revertendo esta valorizagdo para a comunidade, conforme entendimento da fun¢io social

da propriedade.

Complementando esta légica, Cervero (1998) constata que o transporte puiblico redistribui
mais do que gera crescimento, sendo uma medida de agdo que influencia na distribui¢ao
do desenvolvimento em uma regido. Dentre outros pontos levantados pelo autor, destaca-se
a afirmativa de que os impactos no uso do solo sio maiores quando investimentos em
transporte publico sao realizados concomitantemente com agdes que visem o crescimento
socioecondmico de uma cidade. Deste modo, o processo de implanta¢io de um sistema
de transporte publico tem relagio direta com a estruturagio urbana, com a concentragao
e desconcentragao do desenvolvimento econdmico e social e, consequentemente, com os
impactos decorrentes de sua implantagdo, como a valorizagao do solo.

A valorizagdo, portanto, ocorre com maior intensidade onde os investimentos em
transporte publico sdo realizados em conjunto com outros que visem o crescimento regional
e urbano. Segundo Walmsley e Perrett (1992 apud RICS, 2002), os maiores efeitos no de-
senvolvimento do solo ocorrem em situagbes onde o planejamento urbano estd integrado
com o sistema de transporte por trilhos, citando como exemplo o transporte metrovidrio.

RICS (2002) e Diaz (1999), respectivamente, realizam intensa revisio bibliogrfica
e andlise de casos dos impactos de projetos de transporte piblico na variagao do valor do
solo, tendo como foco seus efeitos espaciais e temporais. Dentre os casos citados nesta base,
podemos destacar o estudo de Boyce ez al. (1972) que observa no sudoeste de Nova Jersey
um incremento de US$ 149,00 no valor da residéncia para cada délar de economia do tempo
de viagem — consistindo em uma medida da capitalizagao do ganho da mobilidade. J4 Voith
(1991) analisa dois sistemas de metr6, um no sudoeste de Nova Jersey e o outro no suburbio
da Filadélfia. Para o caso do metr6 de Nova Jersey, houve um acréscimo de 10% no valor
dos imdveis na regido servida pelo sistema, enquanto na Filadélfia o incremento foi menor,
correspondendo a 3,8% para as dreas atendidas pelo sistema.

Laasko (1992), por sua vez, realiza sua andlise sobre o sistema de transporte metrovidrio
de Helsinki — Finlandia. Seu foco recai sobre os ganhos gerais do projeto, que variaram de
U$ 550 a 650 milhoes. Nelson (1992), por sua vez, tem como objeto a linha leste do metrd
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de Atlanta. Neste observa uma valoriza¢ao de US$ 1 mil no valor de residéncias que estejam
cerca de 30 metros préximas a estagao do metrd. J4 Al-Mosaind, Dueker e Strathman (1993)
identificam um aumento no valor de imdveis residenciais que se encontram num raio de
500 metros da esta¢io na linha leste do metrd de Portland.

Armstrong (1994) analisa o sistema de transporte metrovidrio de Boston, verificando
um acréscimo de 6,7% no valor de residéncias unifamiliares préximas ao né do sistema.
Cervero (1996), por sua vez, trata do sistema de transporte metrovidrio da drea da Bafa de
Sao Francisco e constata uma variagao de 10% a 15% no valor da loca¢ao de iméveis que
distam até 400 metros da estagao do metrd.

O sistema de transporte metrovidrio na drea da Bafa de Sao Francisco, nos Estados
Unidos, também foi objeto de andlise do Sedway Group (1999), que a estratificou em trés
categorias: 7) imével residencial unifamiliar; 77) locagao de apartamentos; e 77) solo comercial.
Para o primeiro grupo foi observada uma depreciagio do imével a uma razao de US$ 3.200,00
a US$ 3.700,00 para cada 1.600 metros de distincia da estagao. O segundo estrato obteve
uma valorizagdo entre 15% e 26%. Os valores para o terceiro grupo variaram entre US$ 740,00
por metro quadrado para os terrenos distantes até 400 metros da estacao, e US$ 300,00
por metro quadrado para uma distincia de 800 metros da esta¢io, uma varia¢ao de 246%
entre os imdveis situados entre as duas distancias.

Weinstein e Clower (1999) avaliam o impacto no valor das propriedades no Texas em
fun¢io da proximidade do terminal de passageiros. Observa-se um incremento geral em
25% no valor dos iméveis. Segundo classificagao empregada, verifica-se que os iméveis de
classe A tiveram um aumento na sua ocupacio de 11%, em quatro anos de observagio, e
um aumento no valor de locagao de 47%.

Cervero e Duncan (2002) t¢ém como foco o Metr6 de Santa Clara, Califérnia. Neste
estudo ¢ avaliado o impacto no valor do solo de uso comercial, considerando-se dois aspectos
—adistdncia de caminhada das estacoes e um raio de influéncia de 400 metros da estagio do
metrd. O acréscimo observado foi de US$ 40,00 por metro quadrado para aqueles iméveis
situados a uma distancia confortdvel de caminhada, enquanto para a segunda tipologia, o
resultado foi uma variagao de US$ 250,00 por metro quadrado para os iméveis situados
proximos as estagoes.

Calvo ez al. (2007) analisam o impacto da implantagao do sistema de transporte pu-
blico de Bogotd — Transmilenio — no valor dos iméveis comerciais e residenciais por meio
da comparagio entre a drea lindeira aos terminais do sistema (segundo um raio de 500
metros) e outras dreas de controle. Foram observados distintos impactos segundo o uso do
solo permitido. Nas dreas residenciais observa-se uma variagao de 5,8% a 17% no prego dos
imdveis, sendo o resultado considerado a capitalizagao do incremento da acessibilidade. No
caso dos imdveis comerciais o impacto do sistema é relativamente mais elevado, variando
entre 256% e 365% dos valores dos imdveis.

Estudo desenvolvido por Rodriguez e Mojica (2008) analisa o efeito de rede do Trans-
milenio, destacando a diferenga entre a drea de intervencgao e a drea de controle ao longo
de seis anos. Antes da implantacao do projeto praticamente nao havia diferenga de prego
entre as duas dreas. Na medida em que o projeto foi implantado e entrou em operagio, a
diferenca variou entre aproximadamente 7% (2002) e 17% (2006), com pico aproximado
de 21% em 2002.
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No Brasil é visivel a apropriagdo do sistema de mobilidade urbana para as agdes urbanas
decorrentes dos planos diretores municipais, utilizando-se os instrumentos urbanisticos de
planejamento previstos no Estatuto da Cidade (Lei n°10.257, de 10 de julho de 2001). Essa
apropriagao ¢ feita considerando-se ora o sistema como uma condicionante de projeto, ora
como o projeto em si, levando a reboque o planejamento da cidade.

Estudos desenvolvidos no 4mbito brasileiro por Nigriello e Hirsch (2001), Lima Neto
(20006), entre outros, destacam a importincia de se incorporar o sistema de transporte piblico
urbano ao planejamento municipal. Observa-se que muitas das iniciativas existentes se utilizam
de instrumentos atualmente previstos no arcabougo legal brasileiro, como as Operagoes Urba-
nas Consorciadas, como forma de viabilizar a realizagio da captura de valor do investimento
realizado na infraestrutura de transporte.

Como exemplo, cita-se o estudo desenvolvido por Lima Neto (2006), em que se ob-
servam aproximadamente 78,5% de incremento no valor do solo decorrente da implantagao
do sistema metrovidrio em uma dada drea em Brasilia.

Enfim, observa-se nos estudos relacionados acima que os resultados obtidos consisti-
ram em impactos positivos no valor do solo ou no acréscimo do potencial construtivo das
propriedades avaliadas. O incremento teve, na maioria dos casos, um valor médio de 15%
mais elevado quando realizada uma comparagio com os valores observados sem o sistema
implantado, sendo constatados maiores valores nas dreas préximas as esta¢bes — em um raio
de impacto de aproximadamente 500 metros da estagio.

4 CONSTATACAO EMPIRICA: O CASO DO METRO-DISTRITO FEDERAL

O sistema metrovidrio do Distrito Federal consiste em um misto de metr6 de superficie e
de subsolo, em uma rede com 42 quilémetros de extensao e 21 estagoes, integrando o Plano
Piloto de Brasilia com as cidades-satélites do Guard, Aguas Claras, Taguatinga, Ceilandia e
Samambaia. O governo do Distrito Federal iniciou o seu projeto em 1991, inaugurando a
operagio comercial em 2002.

O planejamento urbano do Distrito Federal de certo modo incorporou o sistema me-
trovidrio como elemento indutor. O Plano Diretor de Ordenamento Territorial (PDOT)
de 1997 estabelece o vetor oeste do territério como sendo o prioritdrio de ocupagio e
adensamento, exatamente em razio da infraestrutura urbana j4 instalada. Na sua revisio,
0 PDOT reconhece a infraestrutura de transporte metrovidrio como uma componente da
rede de transporte coletivo de alta capacidade e, junto com a estratégia de dinamizagao e de
polos multifuncionais, prevé uma intensificagao do uso nos corredores de transporte e nos
nds de integragao do sistema.

Outra peculiaridade é o fato de o governo do Distrito Federal ser o principal “empreendedor”
de parcelamentos urbanos, implantando e comercializando terras urbanizadas. Nesse sentido,
boa parte da mais-valia gerada pelas infraestruturas de transportes nas regioes servidas pelo
sistema ¢ em parte capturada pelo empreendedor (nesse caso, o governo) e utilizada para
o seu financiamento. Nio existe vinculacio de aplica¢io de recursos auferidos na drea de
abrangéncia para a implantagio da infraestrutura, sendo empregados para diversas finalidades
que ndo somente o financiamento do sistema ou de politicas urbanas.

Evidéncias deste comportamento foram identificadas para o caso de Aguas Claras (LIMA
NETO, 2006); no entanto, resta uma andlise mais abrangente das demais cidades atendidas
pelo sistema metrovidrio. Isolar o efeito da contribui¢do no valor do solo do transporte
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publico ¢ uma das dificuldades. Para tanto, serd realizada uma comparagio dos valores de
terrenos postos a venda pela Terracap para os casos observados nas cidades de Samambaia,
Ceilandia e Aguas Claras. Os dados relativos aos iméveis anunciados entre os anos de 2003
e 2010 foram tabulados, sendo estratificados entre aqueles que se encontravam localizados
a um raio de 500 metros' da estagao do sistema metrovidrio e fora deste.

Foi realizada uma tentativa de sistematizagao dos diferentes usos de terrenos presentes
nos editais de venda da companhia, sendo estruturados os seguintes usos comuns as cidades
analisadas (tabela 1): 7) comercial; 7Z) industrial; 7zZ) institucional; 7v) misto de comércio e
industria; v) misto de residéncia e comércio; e vi) residencial. Em termos de distribuicao,
em todas as cidades pesquisadas hd uma predominincia de lotes anunciados de uso misto
2 —residéncia e comércio, com aproximadamente 56% em Aguas Claras, 58% em Ceilandia
e 85,68% em Samambaia. O uso misto 2 estd presente nas trés cidades, sendo a segunda
tipologia em termos numéricos em Aguas Claras e Ceilandia, contudo, o mesmo nio serd
utilizado, pois nao existem referéncias de antincios no raio de proximidade de influéncia do
metrd, restando incorporar o uso residencial a andlise.

TABELA 1

Distribuicdo dos usos por cidades
Usos Aguas Claras Ceilandia Samambaia

Abs. % Abs. % Abs. %

Comercial 0 0,00 17 0,95 199 5,54
Industrial 0 0,00 0 0,00 5 0,14
Institucional 0 0,00 0 0,00 2 0,06
Misto 1 (comércio e indUstria) 252 31,23 622 34,92 130 3,62
Misto 2 (residéncia e comércio) 455 56,38 1.045 58,67 3.075 85,68
Residencial 100 12,39 97 5,45 178 4,96
Total 807 100,00 1.781 100,00 3.589 100,00

Fonte: Terracap. Elaboracdo propria.

A hipétese a que se prende este estudo ¢ de que existem diferengas de valores em ra-
z30 da proximidade da infraestrutura de transporte metrovidrio, sendo a “acessibilidade”
incorporada aos terrenos no momento das vendas. Para o uso residencial temos observagoes
para as cidades de Aguas Claras e Ceilandia, onde os lotes que se encontram fora da drea
de influéncia do metrd apresentam valores maiores que aqueles situados internamente na
zona, em uma variagao média de 31,22% e 56,59%), conforme tabela 2.

TABELA 2

Distribuicao dos usos por cidades
Ano Aguas Claras — uso residencial Ceilandia — uso residencial

0 1 Variacéo (%) 0 1 Variacdo (%)

2003 507,36 411,11 -23,41 431,68 231,89 86,16
2004 468,03 361,75 -29,38 394,63 -
2005 687,36 468,08 -46,85 356,06 229,14 -55,39
2006 1.093,20 539,29 -102,71 309,77 219,33 —41,24
2007 1.056,29 - - 327,85 212,65 -54,17
2008 1.125,52 1.426,32 21,09 357,55 338,89 -5,51
2009 1.629,30 1.536,17 -6,06 703,87 357,21 -97,05
2010 1.504,57 - - 478,29 -

Fonte: Terracap. Elaboracéo propria.

1. A distancia de 500 metros é comumente utilizada como uma dimenséo aceitével de caminhada para o acesso ao sistema
de transporte publico. Esta medida ainda é utilizada para o planejamento da rede de transporte publico.
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No caso dos lotes de uso misto existem observa¢oes para as trés cidades, sendo o com-
portamento inverso ao constatado no uso residencial, com um maior valor para os lotes
mais préximos as estagoes do metrd, com uma variagao média de 31,34% no caso de Aguas
Claras, 6,26% para Ceilandia e 7,51% no caso de Samambaia. Apenas Aguas Claras teve
um comportamento mais homogéneo quando se observam os anos dos andncios, enquanto
Ceilandia e Samambaia possuem maiores variagoes, contudo nota-se uma tendéncia de alta

nos anos.

TABELA 3

Distribuicao dos usos por cidades
Ao Aguas Claras — uso misto Ceilandia — uso misto Samambaia — uso misto

0 1 % 0 1 % 0 1 %

2003 739,46 1.108,65 33,30 647,08 560,05 —15,54 191,30 213,57 10,43
2004 614,63  1.061,20 42,08 610,07 497,57 —-22,61 197,68 214,73 7,94
2005 886,35  1.496,76 40,78 565,11 677,16 16,55 440,25 413,31 —6,52
2006 1.377,59  1.921,00 28,29 582,35 688,45 15,41 431,33 514,46 16,16
2007 951,36 1.543,70 38,37 683,66 1.653,92 58,66 464,60 486,75 4,55
2008 960,71 853,13 —-12,61 918,23 909,75 0,93 880,10 721,15 —22,04
2009 1.338,36 - - 782,64 562,22 -39,20 652,49 910,85 28,36
2010 1.721,62  3.385,46 49,15 854,55 1.373,16 37,77 795,54 1.009,64 21,21

Fonte: Terracap. Elaboracao prépria.

Esse fato pode ser resultado de diversos fatores, muitos deles inerentes as condigoes
do imével vendido, como dimensdo do lote, coeficiente de aproveitamento, do nivel de
proximidade 4 estagdo etc., cabendo uma andlise pormenorizada desses critérios para maior
compreensao do fenémeno. No entanto, destaca-se nesta breve andlise que existem diferengas
decorrentes da infraestrutura de transporte, notadamente quando se analisam os usos mistos
e residenciais, comportamento semelhante ao observado na literatura pesquisada.

Quando se considera a andlise dentro da mesma condi¢ao de proximidade (interno
e externo a zona de 500 metros), observa-se uma varia¢ao maior dos valores na primeira
situagio. Em Aguas Claras, por exemplo, a variagio média na regido mais préxima ¢é de
239,76% comparando-se os valores dos usos residencial e misto, enquanto, na regiao externa
a delimitada pelo raio, a variagao entre os dois usos ¢ de apenas 13%, sendo mais constante
entre 0s anos.

T’ABELA4
Aguas Claras: variacdo do valor do solo por tipo de uso
Interno a zona de 500 metros Externo a zona de 500 metros

Ano Residencial Misto Variacao (%) Residencial Misto Variacdo (%)
2003 411,11 1.108,65 169,67 507,36 739,46 45,75
2004 361,75 1.061,20 293,36 468,03 614,63 31,32
2005 468,08 1.496,76 319,76 687,36 886,35 28,95
2006 539,29 1.921,00 356,21 1.093,20 1.377,59 26,01
2007 - 1.543,70 - 1.056,29 951,36 -9,93
2008 1.426,32 853,13 59,81 1.125,52 960,71 -14,64
2009 1.536,17 - - 1.629,30 1.338,36 -17,86
2010 - 3.385,46 - 1.504,57 1.721,62 14,43

Fonte: Terracap. Elaboragéo prépria.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Apesar de ser clara a valoriza¢ao imobilidria decorrente do incremento da mobilidade, os
efeitos do sistema de transporte metrovidrio nem sempre sio positivos para a sociedade.
A presenga deste modo também causa efeitos negativos, como os impactos decorrentes do
incremento do nivel de ruido e do trifego de veiculos nas proximidades das esta¢bes, além
da reducao da seguranga e da intrusdo visual na paisagem urbana, o que pode gerar uma
desvalorizagao no preco dos iméveis.

Diaz (1999) constata que em apenas dois anos, contados a partir da operagao do sistema
na cidade de Portland em 1996, em uma drea de influéncia de 500 metros da estacao de
metrd, ocorreu uma variagao negativa de 10,6% no valor dos iméveis quando comparado
com valores dos iméveis fora da regidao de impacto. Infere-se que esta variagao dentro da
zona de influéncia foi decorrente dos impactos negativos citados, como o nivel de ruido.
No entanto, os casos em que houve uma valoriza¢ao sio mais correntes na literatura que o
contrdrio, ressaltando o efeito estruturador da melhora da mobilidade no espago urbano.

Identificaram-se duas caracteristicas bdsicas do comportamento da valorizagao do solo
decorrentes da implantacao do sistema de transporte puiblico metrovidrio, as quais, por sua
vez, consistem numa condicionante do mercado: a proximidade e o potencial de uso do
terreno. A valorizagao ocorre até um certo limite de influéncia da estagio de acesso ao siste-
ma, variando segundo uma distincia confortdvel de caminhada — entre 300 e 500 metros,
podendo haver variagao internamente em uma mesma zona de influéncia (em decorréncia
dos efeitos considerados negativos). A segunda caracteristica refere-se ao uso que ¢ dado
ao terreno de acordo com as normas de uso e ocupagio do solo; caso a drea em andlise seja
residencial e se encontre muito préxima 2 estagio, o efeito no valor do solo serd menor que
outro uso dado ao terreno, como o misto ou o comercial.

Para fins de comprovag¢io empirica, foram analisados os valores dos terrenos anunciados
pela Terracap entre os anos de 2003 e 2010 para as cidades de Aguas Claras, Ceilindia e
Samambaia. Os comportamentos foram semelhantes nos casos observados, sendo constatada
uma variagao positiva de valor para os terrenos de uso misto e uma variagao negativa para
os de uso residencial situados a uma distincia de até 500 metros das estagdes do sistema
metrovidrio. A proximidade ainda influencia na diferenga de valor entre os usos, com uma
variagao maior de prego de terrenos de usos distintos se localizados até 500 metros de dis-
tAncia a mais do metr6 do que os que estdo situados fora desta drea de abrangéncia direta.

Apesar de ser clara a necessidade de integragao entre transportes e planejamento ur-
bano, e de estarem previstos na legislagao brasileira instrumentos que permitem a captura
dessa valorizagao, seja pela aplica¢io do principio do solo criado, das operagdes urbanas etc.,
pouco se faz para promover o retorno do investimento para a sociedade. Em muitos casos, a
prépria dificuldade de se conhecer a dinimica do efeito da infraestrutura sobre o mercado,
ou pela gestao dos conflitos e interesses entre os atores, é empecilho para se fazer valer a
funcao social da propriedade e a justa distribui¢ao dos beneficios e dos 6nus da urbanizagao,
promovendo a equidade das a¢es do Estado.
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