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Resumo da dissertacdo submetida a Universidade Federal de Pernambuco como parte dos

requisitos para obtencdo do grau de Mestre em Engenharia Civil.

ACESSIBILIDADE E O VALOR DA TERRA URBANA:
O CASO DO METRO DO RECIFE

Mauricio Oliveira de Andrade

Orientadora: Maria Leonor Alves Maia

Esta dissertacdo baseia-se na hipotese de que a elevagdo das condigdes de acessibilidade
propiciada pelos sistemas de transportes de massa, afeta diretamente o valor da propriedade
urbana. A escolha do tema ¢ justificada pela necessidade de aprofundamento em nivel local e
nacional, de estudos sobre a relacdo entre investimentos em transportes e desenvolvimento
urbano. O objetivo principal ¢ analisar a relagdo entre a implantacdo de um sistema metro-
ferroviario e o valor da terra nas areas atendidas pelo sistema. Complementam esse objetivo: a
defini¢ao das condigdes e dos contextos que favorecem a obtengao de resultados positivos dos
investimentos em transportes e a apresentacdo de sugestdes de instrumentos para um melhor
aproveitamento desses investimentos. O referencial tedrico insere-se na area de economia
urbana, como as teorias do valor da terra ¢ das escolhas de localizacdo residencial, e de
planejamento urbano e de transportes que estudam as relacdes entre transporte € uso do solo.
O estudo empirico refere-se a area de influéncia de um trecho da Linha Centro do Metrd do
Recife. O modelo de analise escolhido para testar a hipdtese foi o de pregos hedonicos. A
hipotese foi parcialmente confirmada, pois a elevacdo dos pregos ocorre apenas nas
proximidades das estagdes. Comparando-se os precos da terra em 1984 e 2006, observa-se
que as curvas de gradiente do preco em relacdo a distdncia ao centro ndo tiveram uma
suavizagdo do coeficiente que demonstre uma valorizagdo do solo com o aumento distdncia ao
centro. Como andlise desses resultados conclui-se que: (i) ndo ocorreu uma grande alteracao
na acessibilidade, e as economias de tempo, em relacdo ao sistema anterior, s2o pequenas; (ii)
ndo se observou dinamismo no mercado imobiliario ou comercial na area; (iii) inexiste uma
atuacdo publica estratégica ou normativa no sentido de estimular a revitalizacao da area e de
potencializar os investimentos realizados. Para reverter essa situagdo sao sugeridas politicas
publicas de inclusdo social; a aplicagao de instrumentos do Estatuto das Cidades; melhoria na

articulacao inter-institucional; e melhoria no controle urbano.



Abstract of the dissertation submitted to the Federal University of Pernambuco as part of the

necessary requirements for the obtaining of Master’s degree in Civil Engineering.

ACCESSIBILITY AND THE PRICE OF URBAN LAND:
THE CASE STUDY OF METRO DO RECIFE

Mauricio de Oliveira Andrade

Supervisor: Maria Leonor Alves Maia

This dissertation deals with the relationships between urban land price and accessibility
provided by mass transportation systems. The main hypothesis is that the improvements in the
accessibility provided by mass transportation systems affect directly the urban land price. Its
main objective is to analyze the relationship between the establishment of a metro system and
the value of land in the area served by this system. It also intends to analyze under what
conditions the investments on mass transportation systems is able to provoke positive
development and to suggest instruments which can better capitalize the investments done.
The theoretical background is base on theories on urban economy, such as the theory of land
price and theory of residential location, and on questions concerning urban planning and
transport which deals with the relationship between land use and transport. The case study
refers to an area located besides the Central Line of the Metré Recife. The method used to
collect and analyse was based on a model of hedonic prices. The hypothesis is partially
confirmed insofar as the increase in the land price is observed around the metro stations only.
When comparing the land price in 1984 and 2006, its is observed that the gradient curves of
price in relation to CBD did not have its coefficient softened which show valorization of land
price with the increase to the distance to CBD. From these results, one can conclude that: (i)
huge alteration in the accessibility did not occurred and that the time economy in relation to
the previous system is little; (ii) dynamism in the land market and in the commerce in the area
are not observed; (iii) the local government did not act in a strategic and normative way so as
to stimulate the revitalization of the area and to lever the investments done. To change
positively this situation it is suggested the development of public policies to promote social
inclusion; the application of planning instruments based on Estatuto da Cidade;

improvements in the inter-institutional articulation and on urban control.
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CAPITULO L. - INTRODUCAO

1.1 — Apresentacio do Tema

Nao se conhece adequadamente o impacto econdmico provocado pela melhoria da
acessibilidade, decorrente de investimentos em transportes publicos em areas urbanas da
Regido Metropolitana do Recife (RMR) no entorno das areas beneficiadas, assim como nao se
conhece a valoragdo que os agentes do mercado imobilidrio fazem da utilidade desses
investimentos, que, por sua vez, produzem transformagdes no uso do solo e no valor das
terras. Informacdes sobre esses impactos nos valores das propriedades ndo sdo normalmente
consideradas nas avaliagdes dos projetos, deixando o poder publico sem uma base firme para
julgar os impactos futuros de tais investimentos e incapazes de desenvolver estratégias para
maximizar os beneficios gerados. A relagdo entre investimentos em transportes e
desenvolvimento urbano, em nivel local e nacional, necessita de mais aprofundamento e de

pesquisa sistematica.

E importante conhecer de forma mais analitica esse tema, muito mais para prevenir do que
para descrever, a posteriori, os efeitos desses investimentos em relagdo ao padrdo de
desenvolvimento decorrente. Planejadores e administradores publicos precisam perceber
como as mudangas na acessibilidade relativa produzida sdo capazes de alterar o valor da terra,
o uso do solo, a densidade populacional e a segregacdo espacial, para que possam melhor
aproveitar as externalidades positivas e minimizar os efeitos indesejaveis. Melhorias em
sistemas de transportes publicos e também em sistema viario devem ser utilizadas para
estimular, apoiar e ampliar a atratividade das areas servidas, segundo conceitos de

desenvolvimento urbano integrado e sustentado.

Investimentos em transportes de massa e em infra-estruturas viarias urbanas freqiientemente
geram uma redistribuicdo das acessibilidades e ajudam a aumentar o valor da terra, nas
propriedades proximas ou adjacentes, embora muitas vezes aprofundem a concentragdo de
renda e a desigualdade social. E importante, no entanto, destacar que esses investimentos

representam também uma excelente oportunidade para que se promova uma requalificagdo
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dos espacos de modo a torna-los atrativos para o desenvolvimento de uma densificacdo

1 . . .
seletiva , levando-se em conta as vantagens locacionais que proporciona.

Apesar de o valor da terra ou das localizacdes resultarem mais do trabalho coletivo ou do
setor publico do que do individual, os beneficios frequentemente ndo sdo uniformemente
distribuidos. Diversas administracdes publicas em varios paises tém utilizado técnicas de
captura de valor envolvidas em suas politicas fiscais, para captar parte das mais valias
fundiarias, dentre elas aquelas geradas pela melhoria das infra-estruturas de acesso, a fim de
ajudar no financiamento das infra-estruturas e produzir um desenvolvimento urbano, de forma

econdmica, social e ambientalmente sustentavel.

E de compreensio geral, tanto em planejamento urbano, como em transportes, que os padrdes
espaciais de uso do solo influenciam a geracdo e distribuicdo de viagens, assim como, no
sentido inverso, a acessibilidade ¢ a oferta dos servigos de transportes influenciam as escolhas
de localizagdao, tanto para atividades comerciais quanto para moradia. A localizacdo
representa, portanto, um importante fator da valorizacdo da terra produzida pelas

aglomeragdes urbanas.

Dentro desse enfoque, argumenta-se nessa dissertagdo que a elevacdo das condigdes de
acessibilidade da populagdo residente, propiciada pelos sistemas de transportes de massa,
afeta diretamente o valor da propriedade urbana. Essa melhoria ¢ dada pela redugdo do tempo
de percurso a pé, entre a origem e a estagdo, ¢ pela reducdo do tempo total de deslocamento,
influenciada pela maior proximidade do local do inicio da viagem até o destino,
considerando-se a distancia média do percurso, assim como, a reducdo dos custos de
transportes. Em suma, as pessoas procuram, racionalmente, habitar em locais com melhor
acessibilidade ao transporte publico e com menor tempo de percurso até os centros principais
de trabalho, estudo e compras, e demonstram essa preferéncia, por meio do preco da terra, das
residéncias e dos aluguéis que pagam. Fica implicito que os deslocamentos ndo sdo
explicados apenas em distancias fisicas ou custos de transportes, mas também pelo tempo de

viagem.

1 . ~ . , . - . ~

Por densificagdo seletiva entende-se a estratégia de se permitir por meio de regulamentacdo do uso do solo, um
maior adensamento ou verticalizagdo e usos multiplos nas areas proximas as estagdes metroviarias, para melhor
aproveitar a acessibilidade propiciada pelo sistema de transportes de massa. Sobre esse assunto ver Viegas
(2004).
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A partir da analise de estudos recentes realizados na Regido Metropolitana do Recife, como o
da Analise do Mercado do Solo Urbano (CONDEPE/FIDEM; 2003) ¢ o da Evolugdo da
Habitacdo Informal® (ibid; 2004), sobre uso e ocupacdo do solo, condicdes de regularizagio
fundiaria, infra-estrutura disponivel, sistemas de transportes utilizados, distancias aos destinos
de viagens ao trabalho e precos de venda de terrenos, casas e de aluguéis residenciais foi
possivel observar correlagdes entre os precos da terra e as suas localizagdes que evidenciam a
influéncia da acessibilidade, principalmente aos centros principais de trabalho e, dentre eles,
destaca-se a importancia do centro principal do Recife (CBD)’. No entanto, verificagdes sobre
esses dados s@o muito superficiais, pois o universo de observacao, a Regido Metropolitana do
Recife, apresenta-se muito heterogéneo e os dados agregados em grandes areas representam
situacdes padronizadas, sendo os valores informados na pesquisa representativos da média das

situacdes, sem destacar especificamente de qual imovel ou localizagdo se referem.

Para testar a hipdtese de que, a acessibilidade aos transportes publicos influencia
positivamente o valor do solo urbano, com mais embasamento tedrico e precisdo dos dados,
entendeu-se ser mais viavel delimitar um campo de estudo de um sistema de transportes
consolidado, e nele destacar uma area de influéncia, onde se possam medir os impactos nos

precos devidos a localizacdo e a acessibilidade.

Para tanto foi escolhido o Corredor Metroviario do Recife, Linha Centro, trecho: Estacao
Recife / Estacdo Coqueiral, para a realizacdo de um estudo que avalie os impactos do
transporte sobre os pregos dos imdveis, levando-se em considera¢do informagdes secundarias
de estudos oficiais existentes, complementadas por pesquisa de dados em campo sobre precos
de imoveis em oferta de venda. Esta pesquisa de campo procurou levantar os precos dos
imoveis, com identificagdo exata da localizacdo (coordenadas UTM) e caracteristicas

individualizadas (do imdvel e do entorno).

% Analise do Mercado do Solo Urbano da RMR realizado em 2003 com dados de valores de terrenos em varias
situagdes de infra-estrutura, agregados em 250 zonas homogéneas, em pesquisa aplicada junto a corretores de
imoéveis. Estudo da Evolucdo da Habitacdo Informal na RMR em 2004, com dados agregados em 740
assentamentos pobres, com entrevistas a liderangas comunitarias que apresentaram entre outras, informagoes
sobre precos e aluguéis de casas, locais de trabalho e modos de transportes utilizados. Ambos os estudos foram
realizados pela Agéncia CONDEPE/FIDEM em cooperagdo com o Programa Cities Alliance do Banco Mundial
e IPEA.

> CBD - Central Business District, sigla em inglés, normalmente utilizada na literatura de transportes para
designar o centro principal das cidades, onde se concentra o comércio e grande parte dos empregos.
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A escolha do Metr6 ¢ justificada pela grande quantidade de estudos encontrados na literatura
internacional, sobre o tema de impactos de sistemas ferroviarios ou metroviarios sobre as
propriedades urbanas, e que podem servir para comparagdo de resultados ou como suporte
metodoldgico. Como conseqiiéncia, torna-se interessante ao final de deste trabalho, verificar

se algumas das recomendagdes destes estudos poderiam ser aproveitadas e adaptadas para a
nossa realidade brasileira em geral e do corredor em estudo, em particular. Dentre os
corredores de transportes de massa da cidade, o da linha centro do Metr6 representa o de
maior investimento concentrado e que gerou as maiores expectativas, mas que carece de

analise dos seus impactos no desenvolvimento urbano.

1.2 Objetivos da Pesquisa

O valor da terra urbana ¢ um dos indicadores mais significativos que refletem a percepcao
geral da qualidade da urbanizagdo, estando fortemente associado as suas caracteristicas
locacionais, ao uso do solo e a acessibilidade. @A variagdo positiva do preco esta
intrinsecamente ligada a proximidade de situagdes que caracterizam externalidades positivas,
como oferta de infra-estrutura urbana, equipamentos sociais, servi¢os de transportes, centros
de comércio e servicos e areas de lazer. Areas urbanas com melhor acessibilidade tendem a
serem usadas por atividades que possam gerar mais renda, forcando mudangas de uso e
aumento da demanda por espago utilizavel. Como qualquer mercadoria, quando ocorre
aumento de demanda por determinada area, em funcao de suas qualidades locacionais, o seu

prego se eleva.

1.2.1 Objetivo Principal

O valor do solo urbano ¢ influenciado por muitos fatores, especialmente pela sua localizagao
em relagdo a pontos de atragdo e geragdo de viagens e sua acessibilidade. Desta forma, as
areas mais valorizadas frequentemente estdo vinculadas a situagdes de elevada acessibilidade.
Diversos estudos relatados por Diaz (1999) demonstram que trés situagdes ocorrem na
maioria das cidades: 1) os valores dos terrenos sdo méximos no centro principal (CBD) e
decrescem de forma exponencial em direcdo a areas periféricas; ii) os valores dos terrenos sdo
mais elevados a medida que se aproximam dos locais de acesso aos sistemas de transportes,
como paradas e estacoes; ¢ iii) nas proximidades das interse¢des do sistema vidrio principal

ocorrem areas com valores locais mais elevados.
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O objetivo principal € analisar a relagdo entre a implantagdo de um sistema metroferroviario e

o valor da terra, obtido em pesquisa de campo, nas areas atendidas pelo sistema. Um estudo

de caso testara, ao longo de areas proximas ao Corredor Metroviario do Recife, Linha Centro,

trecho: Estacdo Recife a Estacdo Coqueiral, a hipdtese da valorizagdo, pelo prisma da

melhoria da acessibilidade, considerando as diferentes situacdes de acessibilidade, ao centro,

as estagdes e aos nos do sistema vidrio principal.

1.2.2 Objetivos especificos

Procuram-se, adicionalmente, com os resultados produzidos pelo modelo aplicado no teste da

hipétese, os seguintes objetivos especificos:

Defini¢do das condigdes ¢ dos contextos que favorecem a obtengdo de resultados
positivos no desenvolvimento urbano no entorno das areas beneficiadas, decorrentes
de investimentos em transportes metroferroviarios;

Apresentacdo de sugestdes para os gestores publicos para financiamento, viabilizacdo
e recuperagdo de custos de projetos de infra-estrutura de transportes urbanos e para
uma estratégia mais justa e racional de distribui¢do dos resultados dos investimentos,
por meio do estimulo a urbanizagdo controlada pelo interesse social, conforme
estabelece o Estatuto da Cidade;

Apresentagdo de sugestdes de acdes por meio de politicas publicas e de incentivo ao
mercado, que atuando direta ou indiretamente sobre as varidveis intervenientes,
produzam resultados que corrijam distor¢des de mercado. Desta forma, pode-se
demonstrar mais claramente o peso das localizagdes, pela neutralizacdo de varidveis
que geram perda de valores imobilidrios.

Apresentacdo de sugestdes para continuidade desse estudo, no sentido de avaliar a
influéncia de sistemas de transportes por outros modais no processo de

desenvolvimento urbano e na valorizacdo das localizagoes.
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1.3 Relevancia do Tema

A relevancia do estudo da acessibilidade e do valor da terra ¢ apontada nessa dissertacdo sob
trés aspectos: o papel do setor publico e da regulamentacdo, os novos paradigmas de

desenvolvimento urbano e o transporte e integragdo com o uso do solo.

1.3.1 O papel do setor publico e da regulamentacio.

O rapido processo de urbanizagdo observado no Brasil a partir da década de 60, que elevou a
taxa de urbanizagdo de 44,7% para os atuais 81,2%, com os problemas decorrentes da falta de
planejamento e agravados pelo esgotamento da capacidade de investimento do setor publico,
fez surgir nas cidades problemas estruturais graves, configurados basicamente pelas caréncias
de infra-estrutura e pela informalidade na posse da terra, agravados pela falta de oferta a
precos acessiveis a populagdo, de terras destinadas a construgao habitacional, principalmente
para as familias mais carentes, que sdo obrigadas a habitar em areas distantes e precariamente
providas de servicos publicos. Nestas localidades os custos de transportes sao mais elevados e

0 acesso aos bens e servigos urbanos mais dificeis.

Ao longo das décadas de 1970 e 1980, agravam-se nas metropoles brasileiras, as condi¢des de
vida das populacdes urbanas, e isso motivou a formacdo de grupos de pressdo, que passaram a
exigir providéncias do poder publico. A luta pelas mudancas surgiu de iniciativas de amplos
setores sociais que se articularam no Forum Nacional de Reforma Urbana, pela aprovacao de
uma lei federal, o Estatuto da Cidade, capaz de municiar a reforma urbana em muitos de seus

., . 4
principios .

A reforma urbana proposta por meio de emenda popular contendo mais de 130 mil
assinaturas, patrocinada pela Federacdo Nacional dos Engenheiros e Arquitetos e pelo
Instituto de Arquitetos do Brasil (IAB), culminou com o instituto do principio da funcao

social da propriedade urbana, estabelecido na Constituicdo de 1988 no art. 182, § 2°, com o

* 1) o direito & cidade e & cidadania, entendida como a participagdo dos habitantes na condugio de seus destinos,
incluindo entre outros, o direito de todos indistintamente a moradia, a um ambiente saudavel, a infra-estrutura e
aos servicos sociais basico; ii) a gestdo democratica da cidade, entendida como a forma de planejar, produzir,
operar ¢ governar submetido ao controle social e a participagdo da sociedade civil; e iii) a fun¢do social da
cidade e da propriedade, como prevaléncia do interesse comum sobre o direito individual de propriedade.
(Santos Jr; 1996)
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seguinte texto: “A propriedade urbana cumpre sua fungdo social quando atende as exigéncias
fundamentais de ordenagdo da cidade expressas no plano diretor.” Com essa redagdo fica
assegurado o direito a propriedade privada urbana, desde que cumprida sua fun¢do social,

com critérios estabelecidos por legislacdo municipal especifica.

O Estatuto da Cidade, Lei n°. 10.257 de 10 de julho de 2001 (Brasil, 2001), nas suas diretrizes
gerais sobre politica urbana, introduz uma série de direitos aos cidaddos, como o objetivo de
garantir a funcdo social da propriedade urbana. Dentre eles, destacam-se como relevantes para

o tema sobre relag@o uso do solo e transportes e valorizacdo da propriedade urbana:

e Direito a moradia, a infra-estrutura, ao transporte e aos servigos publicos urbanos,
adequados aos interesses ¢ necessidades da populagdo e as caracteristicas locais, para
as atuais e futuras geragdes;

e Acoes publicas de ordenamento e controle do uso do solo, que combatam a utilizagao
inadequada dos imoveis urbanos e a retencdo especulativa, resultantes na sua
subutilizacdo ou ndo utilizagdo;

e Adequacdo dos instrumentos de politica urbana, tributaria e financeira e dos gastos
publicos, aos objetivos do desenvolvimento urbano, com justa distribuicdo dos
beneficios e 6nus decorrentes do processo de urbanizagao;

e Recuperagdo dos investimentos do Poder Publico de que tenha resultado valorizacdo

de imodveis urbanos.

Como inovagdes, o Estatuto da Cidade introduz instrumentos legais que visam ampliar a
arrecadacdo municipal, regular o mercado pela captacdo da valorizagdo imobiliaria, recuperar
os custos dos investimentos publicos, induzir uma urbanizagdo controlada pelo interesse
social, produzir uma interagdo entre a regulagdo urbana e a logica de formagao de pregos no
mercado imobiliario e combater a retengdo especulativa ou a subutilizagdo da propriedade

urbana.

A Lei n° 10.257, no seu Capitulo II (ibid) apresenta os seguintes instrumentos gerais de
politica urbana que poderdo ser incluidos no Plano Diretor, como bases para o

desenvolvimento e para a expansao urbana:
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e Secdo II - Do parcelamento, edificacdo ou utilizagdo compulsorios;
e Secdo III — Do IPTU progressivo no tempo;

e Secdo [V - Da desapropriacdo com pagamento em titulos;

e Sec¢do V - Da usucapido especial de imével urbano;

e Sec¢do VI - Da concessdo de uso especial para fins de moradia;

e Secdo VII - Do direito de superficie;

e Secdo VIII - Do direito de preempgao;

e Secdo [X - Da outorga onerosa do direito de construir;

e Sec¢do X - Das operagdes urbanas consorciadas;

e Secdo XI - Da transferéncia do direito de construir;

e Secdo XII - Do estudo de impacto de vizinhanga;

Para efeito da inducdo ao desenvolvimento urbano e como estratégia de estimular o
adensamento ¢ 0 uso misto em areas bem servidas por transportes urbanos, como a area do

estudo desta dissertagdo, os instrumentos mais uteis para esses fins sdo:

» Parcelamento, edificacdo e utilizagdo compulsoria (Artigos. 5° e 6°), por exigir dentro
de um prazo determinado em lei, o cumprimento da fungdo social da propriedade e
colocar em produgdo espagos vazios ou subutilizados servidos de infra-estrutura;

 IPTU progressivo no tempo; (Artigo 7°), por penalizar os proprietarios que
descumprem os prazos estabelecidos para a utilizagdo das areas ociosas;

* Direito de Preempgdo (Artigo 28°), por garantir ao poder publico municipal a
preferéncia para aquisicdo de imovel urbano para fins de ordenamento e
direcionamento da expansdo urbana;

* Transferéncia do Direito de Construir (Art. 35), por permitir ao proprietario de imovel
urbano de exercer em outro local, o direito de construir previsto no plano diretor,
permitindo um aumento do potencial construtivo de areas estratégicas pela exportagdo
do coeficiente de constru¢do de uma area para outra que se pretende estimular;

* Operagdes Urbanas Consorciadas (Artigos. 32° a 34°), por propiciar a execugao de um
conjunto de intervengdes ¢ medidas coordenadas pelo Poder Publico municipal, em
parceria com a iniciativa privada, com o objetivo de alcancar transformacdes

urbanisticas estruturais, melhorias sociais e valoriza¢cdo ambiental.
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Ao se avaliar o papel da atividade do Estado na produg¢é@o do uso do solo urbano, percebe-se o
quanto a a¢do deste influencia nas transformacdes do preco do solo e como os especuladores,
empresas ou individuos, aproveitam-se da mais valia gerada pelos investimentos publicos. O
Estado, por sua vez, tem se mostrado ineficiente na captura dessa mais valia gerada, que
poderia ser utilizada para novos investimentos publicos. Uma adequada aplicacdo dos
instrumentos do Estatuto da Cidade, inseridos nos planos diretores municipais, pode ajudar a
garantir a todos os cidaddos, o direito de participar dos resultados produzidos pelo
desenvolvimento, principalmente quando utilizados recursos publicos como fonte de

financiamento do investimento.

Sistemas de transportes ptblicos geram beneficios econdmicos e sociais substanciais a0 meio
urbano, produzindo externalidades positivas e negativas para a sociedade.  Como
externalidades positivas podem-se citar: o aumento da acessibilidade e mobilidade das
pessoas, a redugdo do tempo das viagens e a reducdo da poluicdo, devida ao excesso de
emissoes produzidas pelo transporte privado. A elevagdo do valor do solo urbano pode ser
considerada tanto uma externalidade positiva como negativa. No caso de ser apropriada
adequadamente por uma politica fiscal de recuperagdo de custos sobre a valorizagdo
decorrente do investimento, mostra-se favoravel, ao passo que, quando produz exclusao social
e segregacao espacial, em virtude da incapacidade dos mais carentes de pagarem os custos da

nova situacdo gerada, configura um aspecto negativo.

Sendo os transportes urbanos determinantes das transferéncias entre localizagdes, as vias e os
sistemas de transportes exercem enorme influéncia ndo apenas na estrutura das cidades, como
também, sobre o perfil e a forma da expansdo urbana. De sistemas de transportes piiblicos em
vias fixas, como metrds e ferrovias esperam-se impactos maiores, pelo porte dos
investimentos e pela capacidade de transformagdo que podem produzir na estruturagio

urbana, principalmente a um certo raio de distancia das estacdes.

1.3.2 Novos paradigmas de desenvolvimento urbano e do transporte

Outra questao fundamental que expde a relevancia do tema ¢ o resultado pratico, decorrente
dos investimentos em transportes, com relagao a forma e a intensidade do desenvolvimento da
estrutura urbana das cidades. Nos Estados Unidos, nos ultimos anos, tem havido muitos

debates sobre a influéncia da amplia¢do do sistema viario no fenémeno do espraiamento das
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cidades e da geracdo de espagos ociosos. Opinides divergem entre os que defendem que a
expansdo do sistema viario e de transportes causa o alargamento da mancha urbanizada das
cidades e os que advogam que a expansdo do sistema viario e dos transportes, apenas atende a
demanda gerada pela expansdo urbana. No entanto, o debate mais produtivo é o
reconhecimento de que o transporte ¢ um suporte necessario para o desenvolvimento urbano e
que politicas sdo necessarias para atingir um desenvolvimento inteligente (smart growth).
Deve-se procurar aproveitar os ganhos da acessibilidade, mas desencorajando o espraiamento

urbano e a especulagdo imobiliaria (Tassone; 2002).

Enquanto muitos fatores influenciam o desenvolvimento, seja por espraiamento ou por outra
forma, existem duas importantes questdes a serem respondidas, na perspectiva de um
desenvolvimento inteligente. A primeira refere-se como e por que melhorias no transporte
contribuem para os padrdes de desenvolvimento urbano. A segunda, por sua vez, questiona se
os melhoramentos nos transportes deveriam ser pensados, planejados, avaliados e
implementados para provocar um desenvolvimento inteligente ou para uma expansio
horizontal da zona urbana no sentido das zonas rurais. A resposta para primeira questdo €
acessibilidade ao transporte; e a segunda ¢ o uso do planejamento dos transportes e dos seus
processos de implementagdo para otimizar a acessibilidade, entre origens e destinos bem

planejados, minimizando a acessibilidade a 4reas onde se pretende preservar.

Atualmente vém se discutindo em nivel internacional, nos meios técnicos e académicos,
novos conceitos sobre o desenvolvimento urbano, entre eles se destaca o Transit Oriented
Development (TOD), que essencialmente pode ser definido como o estimulo ao
desenvolvimento com densidade moderada a alta, em localidades proximas a estagdes de
sistemas de transportes de alta capacidade facilmente acessiveis aos usudrios, e com usos
mistos, residencial e comercial, e projetados para atender prioritariamente aos pedestres. Sob
a perspectiva dos transportes, o valor dos projetos orientados ao transporte publico ¢
ressaltado pela condi¢do de que produz como resultados, a geragao de viagens mais curtas,
menos trafego de veiculos individuais, maior utilizacao de transportes coletivos e um melhor
equilibrio entre os usos residenciais e comerciais. De acordo com esses estudos, os
indicadores mais uteis para medir o potencial de transformagdo operado pelos sistemas de
transportes sobre os arredores das estagdes sdo: a quantidade de passageiros captados, a

densidade de ocupacgdo, a qualidade ambiental e urbana, a quantidade de estabelecimentos de



24

usos mistos, a quantidade de pedestres e sua seguranca, o aumento no valor dos imoveis e

aumento da arrecadacdo de impostos locais (Renne e Wells; 2005).

Segundo Viegas (2004), em artigo comentando a articulagdo entre transportes e uso do solo
no Plano Diretor de Lisboa, um dos instrumentos mais fortes para atingir o Transit Oriented
Development (TOD) ¢ aplicacdo dos conceitos da denominada densificag@o seletiva, aplicada

de forma retroativa e progressiva nas areas proximas a estagdes e terminais.

No documento de Planejamento Estratégico da Regido Metropolitana do Recife para o
periodo 2005-2015, denominado Metrdpole Estratégica (CONDEPE/FIDEM; 2005), no
capitulo sobre projetos territoriais estratégicos, ja aparece uma timida referéncia a este tema,
quando se propde o Parque Habitacional Metroviario, para incrementar as areas de entorno da
rede metroviaria, priorizando o uso habitacional, principalmente para a populacdo de média e
baixa renda. No entanto, limitou as propostas ao trecho da Estacdo Alto do Céu a Estagdo
Timbi, no ramal Coqueiral / Camaragibe, em areas ainda com grandes vazios, ndo incluindo
as areas mais consolidadas e conurbadas da linha centro, trecho Recife / Coqueiral, também
com enormes problemas urbanos a resolver. Como diretrizes deste planejamento podem ser
destacadas: oferta de solo para habitacdo com distintas tipologias, consolidacdo dos entornos
das estacdes como centro de servigos sociais e de comércio, regularizagdo e requalificagdo de
assentamentos informais, complementagdo das infra-estruturas urbanas das areas ocupadas e

dotacdo de areas de lazer e convivio para a populacao residente.

1.3.3 Integracio Transportes e Uso do Solo

Tem sido argumentado por muitos planejadores, que no passado, politicas contribuiram para
descentralizacdo das atividades urbanas, resultando em congestionamentos, inseguran¢a no
transito e polui¢do ambiental. Outros argumentam que o uso do solo urbano reflete as
escolhas de localizacdo por individuos e empresas, que o transporte € apenas um dos
multiplos fatores que afetam essas decisdes e que politicas publicas em transportes tém muita
pouca chance de alterar o uso do solo futuro. Das opinides observa-se que o exato papel do
transporte publico na distribui¢do das atividades urbanas e na estrutura urbana resultante nao ¢
inteiramente compreendido. No entanto, se transportes € uso do solo interagem, o papel do

transporte nao deve se restringir apenas em melhorar a mobilidade urbana, mas em servir
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principalmente como uma ferramenta para o gerenciamento do crescimento das cidades

(Khasnabis; 1998)

Exemplifica Cervero (2002 apud Gongalves e Portugal; 2005), que ao ser implantada uma
linha de VLT- Veiculos Leves sobre Trilhos em um corredor de alto potencial de crescimento,
com restri¢do de estacionamentos e razoavel oferta de terrenos para variados usos, as teorias
classicas de escolhas de localizacdo afirmam que pessoas e empresas poderdo ser atraidas para
as proximidades das estagdes pelas melhores condi¢des de acesso. Estas localizacdes
funcionardo como imas produzindo um desenvolvimento compacto ¢ o mercado valorizara
estas vantagens pelos maiores lucros que propiciardo. O fato de o mercado aceitar pagar mais
por esses beneficios resulta em aumentos dos valores de venda dos imoveis e dos aluguéis,
com altas taxas de absor¢@o e poucos imdveis ndo ocupados. Em resumo, como decorréncia
de um investimento em transporte ferroviario urbano, ao longo de certo tempo, deve acontecer
um desenvolvimento concentrado, com uso misto € com pregos imobilidrios mais elevados a
até 500m das estagdes, conforme estudos resumidos por Diaz (2001), Zhao et al (2003),

Dueker e Bianco (1998), entre outros.

Ha que se observar, por um lado que muitas vezes, essas terras proximas a importantes redes
de infra-estruturas de transportes, tais como estagdes de metro e intersegoes do sistema viario
principal permanecem vazias ou subutilizadas, em virtude de sua retencdo pelos proprietarios,
que esperam precos de venda mais elevados no futuro, em fun¢do da necessidade e da
escassez de espacos com acessibilidade privilegiada. Reformas nas politicas fiscais sobre a
propriedade podem ajudar o setor publico a capturar a valorizacdo decorrente dos

investimentos com recursos publicos.

Por outro lado, a elevagdo do valor da terra em propriedades proximas a infra-estruturas de
transportes pode induzir o desenvolvimento urbano em areas mais baratas e distantes. Para
equilibrar esta situacdo vém sendo adotados em varios paises instrumentos de captura de valor
incluidas na suas politicas de impostos sobre a propriedade, através de estratégias de reducao
das aliquotas sobre os valores das areas edificadas e de elevagdo sobre as areas vazias. Esta
estratégia cria incentivos econdmicos para o desenvolvimento da terra adjacente aos eixos de
transportes, enquanto reduz a pressdo de expansdo para localidades mais distantes (Rybeck;

2002).



26

1.4 Resumo da Metodologia Aplicada

Foi adotado um modelo de precos hedonicos para explicar a hipdtese explicitada nesta
dissertacdo, da correlacdo do valor da terra com as condi¢des de acessibilidade, apoiado em
pesquisa de campo de precos de imoveis, complementada por dados secundarios obtidos em
estudos e pesquisas oficiais. A pesquisa de campo de pregos se justifica dificuldade da
obtencdo de dados oficiais confidveis sobre transagdes imobiliarias, em cartorios de imoveis
ou na Prefeitura, que pudessem alimentar o modelo, que se baseia em uma equagdo de
regressao multipla, com diversas varidveis independentes, para explicar o prego da terra, a
variavel dependente. Por esta razdo, a forma escolhida para testar essa valoragdo foi a
consulta aos negdcios imobilidrios em oferta na area dos estudos. O planejamento da pesquisa
definiu a abrangéncia da amostragem quantitativa e qualitativamente, e a forma de sua coleta

e organizacao.

Para a avaliagdao dos imoveis na pesquisa foi utilizado o Método Comparativo dos Dados de
Mercado que se baseia nos precos levantados em campo para realizar inferéncias sobre pregos
de situagdes genéricas. Na aplicacdo deste método foram utilizados normativos da Associacao
Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) relativos a avaliagdo de bens e preparo de

or¢amentos.

A pesquisa de campo, realizada em uma area delimitada por uma faixa de 500m para cada
lado do eixo metroviario, linha centro do Metré do Recife, (area de 9,5km2) objetiva a
avaliagdo do peso ou da influéncia de variaveis intervenientes, escolhidas na formacao do
preco da terra urbana, destacando na andlise aquelas que caracterizam a importancia da

acessibilidade.

A aplicacdo da pesquisa de campo baseou-se em um planejamento operativo, que objetivou
abranger toda a area do estudo, ou seja, todas as vias foram percorridas em busca de
evidéncias de oferta de iméveis a venda. Ao final do levantamento de campo, com a
demarcagdo dos pontos pesquisados sobre a base cartografica, foi verificada se havia a
ocorréncia de areas com dados insuficientes. Onde se percebeu falta ou insuficiéncia de
dados foi realizado um retorno para uma busca mais minuciosa. Ao final da pesquisa foram
obtidos 110 dados de ofertas de imdveis, distribuidos sobre toda a superficie delimitada do

estudo, conforme apresentado no Mapa 1.1.
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Mapa 1.1 — Localizacdo dos Imoveis Pesquisados

A selegdo dos regressores ou varidveis para a montagem da regressdao multipla ¢ um fator
essencial para a obtencdo da melhor equacdo A construgdo do modelo envolve a busca pela
melhor maneira de determinar a relacdo entre a variavel dependente e um conjunto de
variaveis independentes, até ser atingido de forma interativa, o equilibrio entre numero de

dados, numero de variaveis e significdncia conjunta do modelo.

Foi utilizado adicionalmente o método do custo de reproducdo das benfeitorias para se
calcular o valor dos terrenos, partindo da avaliacdo dos custos da construgdo e de depreciagao.
A avaliagdo das edificacdes foi realizada a partir do custo unitario basico obtido no Sistema
Nacional de Pesquisa de Custos (SINAPI), com relagdo a custos de projetos padroes
comparéveis, acrescido de um BDI de 30%°. O célculo da depreciagdo fisica dos imoveis
avaliados foi realizado pelo método de Ross / Reidecke®, que se baseia na idade do imovel e

na previsdo da vida util restante.

Uma questdo essencial ao planejamento da pesquisa de campo foi a escolha das variaveis para
a formulagdo do modelo explicativo do mercado de terras na area do estudo. Para efeito da
defini¢do das variaveis relevantes na formacao dos pregos foram criados grupos de atributos

para a montagem do modelo, conforme relacionados a seguir:

> O acréscimo de 30% de BDI (bonificacdes e despesas indiretas) sobre os custos informados pelo SINAPI
representa os impostos, projetos, administragdo da obra, licenciamentos, despesas financeiras e lucro do
incorporador.

% A tabela para aplicagio do Método est4 apresentada no ANEXO 1.
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e Atributos locacionais com relagdo a distdncias e tempos de viagem entre pontos

relevante;

e Atributos de vizinhanga com relagdo a qualidade da infra-estrutura, ao uso do solo, as

condicdes socio-econdmicas da populagdo residente e a seguranca publica;

e Atributos fisicos, como situacdo topografica e de dimensdes da area e caracteristicas

geométricas e funcionais do sistema viario;

e Atributos de regulacdo que se refere as condicdes de regularidade fundiaria das areas.

Para apoiar a formagcdo de um banco de dados, que contenha as informag¢des secundarias
basicas a serem testadas na formag¢do do modelo, os seguintes estudos e¢ informagdes oficiais

disponiveis foram consultados:

e Censos demograficos do IBGE de 1991 e 2000,

e Pesquisa Domiciliar da EMTU de 1997/1998; (EMTU; 1998)

e Andlise do Mercado do Solo Urbano da Regido Metropolitana do Recife,
(CONDEPE/FIDEM/IPEA; 2003);

e Estudo sobre a Evolucao da Habitagdo Informal na RMR (CONDEPE/FIDEM; 2004);

e Atlas de Desenvolvimento Humano do Recife, 2005, PNUD / PCR (RECIFE; 2005);

e Relatorio do Sistema de Informagdes — INFOPOL da Secretaria de Defesa Social — 1°.
Semestre de 2005 (PERNAMBUCO; 2005)

Também foram utilizados os zoneamentos relativos as zonas de trafego da Pesquisa
Domiciliar da EMTU (Ibid, 1997), as zonas homogéneas dos estudos do Atlas de
Desenvolvimento Humano da Prefeitura do Recife (Ibid, 2005) e aos setores censitarios do

IBGE dos censos de 1991 e 2000.
A visita de campo para observar as condigdes do imovel e de sua vizinhanga foi
imprescindivel para registrar suas caracteristicas fisicas e outros aspectos relevantes a

formacao do seu valor.

O detalhamento da metodologia esta descrito no Capitulo V desta dissertagao.
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1.5 Estrutura do Trabalho

Esta dissertacdo esta estruturada em sete capitulos, com apresentagdo ao final das referéncias
bibliograficas, dos apéndices relativos ao formulario da pesquisa, banco de dados e mapas
elaborados, além de alguns anexos com tabelas que deram suporte a aplicacdo da metodologia

da pesquisa;

O capitulo I faz a apresentagdo do tema da dissertagdo destacando a problematica na qual se
baseou e a hipotese levantada para o desenvolvimento da pesquisa. Apresenta ainda os
objetivos gerais e especificos que conduzem a logica da investigagdo no sentido de serem
atingidos as respostas para as questdes formuladas; as justificativas da escolha do tema
demonstrando a sua relevancia, pelo destacado papel do setor publico no planejamento das
cidades, em geral, e dos transportes em particular e pela necessidade da integracdo dos
transportes € do uso do solo. Esta integracdo, por sua vez, embasa os novos modelos de
desenvolvimento urbano, como o Transit Orieted Development (TOD) que buscam melhorar
a qualidade de vida das pessoas, por meio de um racional aproveitamento dos sistemas de
transportes publicos. Por fim, descreve-se sumariamente a metodologia aplicada nesta

dissertacao.

No capitulo II é apresentada a revisdo da literatura que objetivou situar a conceituagdo tedrica
na qual se baseou o desenvolvimento da pesquisa. Foram pesquisados autores que abordam
os temas mais relevantes para a fixagdo de conceitos necessarios, tais como: teorias da
valoracdo da terra, das escolhas de localizagdo residencial, da integracdo uso do solo e

transportes e da acessibilidade.

No Capitulo III sdo apresentados estudos de caso que focam o tema valor da terra, condigdes
de acessibilidade e desenvolvimento urbano. Este capitulo ¢ complementado por uma simula
de dois estudos recentes realizados na Regido Metropolitana do Recife, que apresentam dados
uteis para a compreensdo de alguns fendmenos sociais e econdmicos locais, que ajudam a

explicar algumas das questdes levantadas nesta pesquisa.

O capitulo IV refere-se a area do estudo empirico, apresentando um breve historico da
implantacdo do Metr6 do Recife, seguido da apresentacdo de alguns dados da operagdo do

sistema atual e planejado, e das caracteristicas da demanda. Sdo também descritas as
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caracteristicas sociais e econdomicas da populacdo residente na area dos estudos e dos usuarios
do sistema, bem como, os padrdes do uso e ocupagdo do solo. Apresenta ainda uma analise
da legislacdo urbanistica em vigéncia, com relacdo aos pardmetros urbanisticos e ao
zoneamento € uma andlise comparativa com as propostas contidas no testo base do Plano
Diretor do Recife, em fase revisdo, procurando observar o impacto destas legislacdes no

desenvolvimento urbano da area de influéncia do Metro.

No capitulo V ¢ apresentada a metodologia adotada no desenvolvimento da pesquisa,
destacando-se as justificativas da sua escolha, o detalhamento de seu desenvolvimento,
incluindo as fases de planejamento, aplicagdo, montagem de banco de dados e preparagdo da
base cartograficas e de mapas tematicos. Destaca-se neste capitulo o processo da modelagem
pelo método de pregos hedonicos, com seus conceitos, condi¢cdes de utilizagdo e referéncias

normativas.

O capitulo VI trata dos resultados obtidos com a aplicagdo da metodologia da pesquisa,
juntamente com a analise conjunta com dados secundarios existentes. Na demonstracdo dos
resultados sdo apresentadas analises que caracterizam a dinamica do desenvolvimento urbano
ocorrido da area de influéncia da linha centro do Metrd. Neste particular ¢ destacado perfil da
valorizacdo da area, comparando com estudos anteriores ¢ com outras areas de influéncia de

corredores de transportes no Recife.

Neste capitulo, sdo descritos ainda os resultados obtidos com a aplicacio do modelo
matematico desenvolvido, com demonstracdo da sua consisténcia e significancia, pela
aplicacdo dos testes estatisticos exigidos nas normas. Mais do que simples resultados, sdo

apresentadas as interpretagdes e o significado pratico das relagdes entre as varidveis.

No capitulo VII sdo apresentadas as conclusdes, fazendo-se uma andlise dos impactos
decorrentes da implantagdo da linha centro do Metré no entorno da area do estudo, e
comparagoes com resultados de outros estudos desenvolvidos em outras cidades ou paises, no

que se refere ao valor do solo e ao impacto no desenvolvimento urbano.

Ao final deste capitulo sdo apresentadas recomendagdes para um melhor aproveitamento do
potencial de beneficios que o sistema metroviario poderia ter gerado, além dos impactos

timidos observados no entorno das estacdes. Nas conclusdes sdo apresentados para utilizagao
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pelos gestores parametros e critérios que explicam os impactos gerados pelos investimentos
em transportes de massa, além de sugestdes de estratégias mais justas e racionais de politicas
publicas para distribuicdo dos resultados dos investimentos. Sdo também apresentadas
sugestdes para a continuidade ou novas linhas de pesquisa a partir das conclusdes do presente

trabalho.
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CAPITULO II - VALOR DA TERRA E DAS LOCALIZACOES E A INTEGRACAO
TRANSPORTES E USO DO SOLO

Parte significativa do referencial teérico aplicado nesta dissertacdo insere-se em questdes de
economia urbana, mais especificamente nas teorias do valor da terra e das escolhas de
localizagdo residencial, que relacionam valores, acessibilidade e renda disponivel. Como
linhas complementares de busca do referencial tedrico, citam-se o planejamento dos
transportes, em questdes de mobilidade e acessibilidade e o planejamento urbano, quanto a

regulacdo do uso e ocupagdo do solo.

Teorias economicas demonstram que a melhoria da acessibilidade aos servigos de transportes
¢ normalmente incorporada aos valores das propriedades e que este acréscimo representa uma
medida do valor desta acessibilidade (Chen;1998). Por sua vez, a acessibilidade esta
fortemente condicionada a relacdo entre espago e tempo. Segundo Vilaga (2001), o controle
do tempo de deslocamento representa a mais poderosa for¢a que atua sobre a estruturacio

urbana.

2.1 O Valor da Terra

O preco do solo urbano baseia-se em um conceito intuitivo, estando, de alguma forma,
vinculado a distribuicdo espacial das atividades da sociedade. No entanto, para a Economia
Politica e também para Marx, o preco do solo ¢ a forma capitalizada de sua renda, embora
numerosas tentativas de aplica¢do da teoria de renda ao processo urbano tenham fracassado,
Jjé& que os espacos urbanos sao produzidos e que se paga pela terra enquanto localizag¢do e nao
como recurso natural. Fundamenta-se a teoria de renda, bem como a propria Economia
Politica, na sociedade que emergiu da Revolugao Inglesa apds a restauragdo da monarquia em
1660, somente podendo ser interpretada, levando-se em conta, as especificidades da sociedade
que lhe deu origem e o processo ocorrido na passagem do feudalismo para o capitalismo
(Dedk;1985). Para este autor, renda, no conceito do pensamento da economia classica de
Smith—Ricardo—Marx, ¢ um pagamento do excedente do trabalho dos capitalistas aos

proprietarios de terra, em contrapartida aos direitos de uso desse recurso natural.

Para Dedk (ibid) a rejeicao da teoria da renda deve ser seguida pela construgdo de conceitos
basicos sobre espago e localizagdo por um lado e, por outro, a transforma¢ao do processo

individual de producdo incluindo o capital fixo e flutuante. A partir deste ponto, segundo o
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autor, pode-se conceber uma estrutura de analise da organizagdo espacial no capitalismo,
destacando inicialmente o preco do solo e a regulacdo pelo mercado, e a partir deste ponto,

uma interpretagao da intervengao estatal.

Na Idade Média, a legitimacdo da propriedade da terra pelos senhores feudais era justificada
como dadiva divina. Com o liberalismo, a propriedade converteu-se em direito humano, que
passa a ser legitimado racionalmente pela burguesia, a nova classe dominante. Depois de
apropriada, a terra pode ser vendida, comprada e alugada, como qualquer mercadoria, sendo o
seu valor de mercado determinado pela sua capacidade de gerar renda, ou seja, pela sua

utilizagdo como meio de produgdo, pelo seu potencial produtivo e pela sua localizagao.

Para Marx, em O Capital (apud Deédk; 1985), o valor do uso da terra ¢ reduzido a duas
funcdes: instrumento de producdo (terras agricolas, mineracao) e suporte passivo destes meios
de producdo, de circulagdo e consumo. Segundo Vilaga (2001), essas duas fungdes sdo
insuficientes para compreensao dos espacos urbanos, primeiro porque a terra urbana nao ¢
usada como meio de producao e segundo porque, como suporte de passivo, todas as terras se

igualariam.

A teoria classica considerava que o valor do solo rural era resultante de forma indireta do
rendimento que o solo podia proporcionar com o seu cultivo. Este rendimento era obtido de
forma indireta, pela diferenca entre a receita realizada com a venda da producdo e o

investimento realizado.

A fase de transicdo da escola classica para a marginalista iniciou-se com pensadores que
defendiam que o solo urbano também gerava rendas, isto €, o valor do solo se baseava na
utilidade que uma quantidade marginal deste bem podia propiciar que ndo coincide

necessariamente com o custo de producao (Brondino; 1999).

A natureza da renda da terra urbana difere da agraria, pois um de seus elementos mais
relevantes ¢ sua localizagdo no espago, que da origem a valorizagdo do capital imobilidrio. Os
precos do mercado que os consumidores estiverem dispostos a pagar pela mercadoria
representada pelo solo urbano na economia capitalista se formam principalmente pela sua

acessibilidade a utilizagdo do espaco. Ressalta-se que o valor da propriedade imobiliaria na
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economia pode ser definido como a renda que ela proporciona, capitalizada a determinada

taxa de juros.

Segundo Vilaca (2001), no espago urbano nao ha renda diferenciada, como Marx define para
terras rurais, e que ¢ um engano comparar fertilidade agricola com localizag¢do, que decorre de
uma condicdo socialmente construida. No espaco urbano a diferenca de valores das
localizagdes substitui a renda diferenciada. Os precos do solo sdo diferentes porque tém
valores diferentes e ndo porque produzem renda diferente. A valorizagdo de um espaco
urbano vazio decorre do acréscimo do valor resultante da constru¢do da aglomeragdo pelos

diversos atores privados e publicos.

O preco do solo ¢ um instrumento de mercado essencial na organizagao espacial da producao
capitalista em geral e nos aglomerados urbanos em particular. A argumentacao de que o preco
da terra ndo ¢ uma renda paga pelo uso de um recurso natural, mas um pagamento pela
localizagao em um ambiente historicamente construido pela sociedade, admite uma re-analise
das questdes do valor de uso e valor das localizacdes ¢ da produgdo do espago com sua fungao

no processo de acumulagao capitalista (Deak;1985).

Nesta perspectiva, o valor da terra urbana decorre principalmente do valor do espaco,
reforcando a idéia de que ¢ produzido, ou seja, ndo ¢ dom gratuito da natureza. O espago €
produzido socialmente pelo trabalho de muitos, considerando-se dois valores distintos: um
resultante dos produtos em si, que caracterizam o ambiente construido e outro, produzido pela
aglomeragdo, como as localizagdes das vias, pracas, edificagdes. A localizagdo apresenta um
valor do uso da terra, que em termos de mercado, chama-se preco da terra, ¢ da ao seu
proprietario o poder de deter uma distancia entre sua moradia e os locais onde desenvolve as
suas atividades (Vilaga; 2001). O mesmo autor também discorre sobre o valor do “ponto”, que
define como o indutor da participagdo no consumo de seu ocupante e da captagdo das
vantagens locacionais da aglomeracdo. Tanto no ambito urbano, quanto no regional, a
estrutura espacial decorre das transformacdes dos pontos: seus atributos, valores e precos,

seus usos, os quais decorrem em ultima instancia, da melhoria da acessibilidade.

Os aspectos espacial e econdmico sdao integrados dentro do processo urbano, através do
pagamento por localiza¢ao no espaco das cidades, uma condi¢do necessaria a toda atividade

economica. Isto leva a investigag@o a centrar-se sobre o prego da terra, a forma predominante
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em que o pagamento por localizacdo se materializa no capitalismo contemporaneo. Em
resumo, pode-se afirmar que, baseado no instituto da propriedade privada, a renda fundiaria
urbana tem como pontos fundamentais e justificadores: a localizacdo da propriedade relativa
aos efeitos da aglomeracdo e a sua acessibilidade aos equipamentos e servicos de consumo

coletivo.

Forkenbrock (2002) oferece uma explicagdo estruturada para a avaliacdo dos impactos de
investimentos em transportes baseado no conceito do mercado de terras urbanas, nos quais as
glebas se diferenciam de acordo com a combinagio da impedéancia as viagens’ e o potencial
das economias de aglomeragdo. Explica como a impedancia e o potencial para as economias
de aglomeragdo interagem para influenciar a acessibilidade geral para negdcios e residéncias e
o valor das terras. Altas impedancias implicam baixa acessibilidade, restringindo o uso do
solo em tais areas para atividades que s@o de carater local ou que ndo necessitem de um alto
grau de acessibilidade. Na Tabela 2.1 o autor demonstra essas correlacdes, quando estabelece
que a impedancia e o potencial de aglomeragdo induzem a mudanca na acessibilidade geral,
que, por sua vez, define o valor potencial do solo.

Tabela 2.1 Influéncia da Impedancia no Valor da Terra.

Impedéncia Potencial de Acessibilidade Valor
Aglomeracio. - Geral " Potencial da
Terra
Baixa Alto Alta Alto
Baixa Moderado Moderada a alta Moderado a
alto
Baixa Baixo Baixa a Baixo a
moderada moderado
Moderada Alto Moderada a alta Moderado a
alto
Moderada Moderado Moderada Moderado
Moderada Baixo Moderada a Moderado a
baixa baixo
Alta Alto Alta a moderada Alto a
moderado
Alta Moderado Moderada a Moderado a
baixa baixo
Alta Baixo Baixa Baixo

Fonte: Forkenbrock (2002)

7 . n . . . . v . .

Para Forkenbrock (2002) a impedéncia de viagens significa as restricdes para um movimento livre, decorrentes
de baixas velocidades de fluxo ou congestionamentos produzidos por deficiéncias no sistema viario e de
transportes ou na operagdo do trafego.
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O autor estrutura um modelo simples de oferta e demanda, com os usos comerciais e
residenciais representando o lado da demanda (a necessidade da terra) e os servicos de
transportes diferenciando o lado da oferta. A demanda pela terra ¢ uma demanda derivada e

os transportes representam os meios que ajudam a diferenciar as localidades.

Fazendo a sintese econdmica e social, Santos (1979) situa o cidaddo nesta questdo da
importancia das localizagdes no espago urbano, quando diz que cada individuo vale pela sua
localizacdo no territério. Seu valor vai mudando constantemente em funcao das diferencas de
acessibilidade, que independem de sua propria condigdo. Pessoas tém valor diferente, segundo
os locais onde vivem, pois as oportunidades das quais podem desfrutar ndo sdo as mesmas.
Destaca também que o homem e suas atividades no se situam em suas posicdes presentes,
unicamente em funcdo de fatores da conjuntura atual, mas sdo influenciados direta e
indiretamente por fatores historicos e que os estudos das localizagdes dos individuos e da

organizagdo do espago ndo podem prescindir de uma dimensdo temporal.

2.2 Teorias de Escolhas Residenciais

As primeiras teorias da escola classica sobre o mercado fundidrio, como o modelo de Von
Thiinen® (1826), enfatizavam o aspecto econdmico, baseando-se fundamentalmente nos
valores do solo e na produgdo agricola. A Teoria da Localizacdo e do Valor da Terra de Von
Thiinen relacionava o prego da terra com os custos de transportes, introduzindo o conceito de
utilidade, que destaca que o custo do solo nem sempre equivale aos custos de produgao,
resultantes da renda auferida (apud Sanjad; 2003). Este modelo demonstrava que a
concorréncia entre colonos levava a um gradiente de precos da terra que declinaria de um
maximo na cidade, para proximo a zero, no limite mais afastado dos campos de cultivo,

introduzindo a idéia da relacdo entre o custo dos transportes e o valor da propriedade rural.

Com os neoclassicos, o solo urbano passa a ter um interesse primordial, surgindo
progressivamente a idéia do equilibrio decorrente da concorréncia espacial entre habitantes,
como pode ser observado nos modelos de Muth, Wingo ¢ Alonso, como destaca Fujita et al

(2002). Alonso reinterpretou o modelo de Von Thiinen, substituindo os produtores rurais por

¥ Von Thiinen imagina uma cidade isolada do mundo exterior, muito grande e localizada no centro de uma
planicie homogeneamente fértil. Esta cidade fornece as areas rurais todos os produtos industrializados e recebe
delas todas as suas provisdes (Abramo; 2001).
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trabalhadores, em seus deslocamentos ao trabalho, sendo a cidade isolada por uma regido

comercial central. (Fujita et al; 2002).

Para Abramo (2001) o modelo de Alonso estabelece a problematica da distribui¢do espacial
urbana como base para a teoria da escolha espacial dos individuos, deslocando o discurso da
geografia econOmica para a economia urbana neoclassica.  Baseia-se, portanto, na
interpretacdo de que a distribuicdo espacial dos agentes seria o resultado do conjunto de
decisdes individuais de natureza econdmica, cujo objetivo seria maximizar uma fungdo de

utilidade para as familias ou de lucro para as empresas.

Como na cidade uni nuclear as diferencas de localizacao resumem-se a distancia ao centro da
cidade (CBD), onde sdo concentrados os empregos, Alonso (apud Abramo ibid) defendia que
a escolha da localizacdo residencial significava uma opcao da distincia a ser percorrida entre
o local de trabalho e de residéncia, ja que os custos de transportes sdo, normalmente, nos

modelos neoclassicos, uma funcao crescente em relacdo distancia.

O primeiro passo da sintese espacial neoclassica consistiu em introduzir os termos gerais da
teoria da escolha individual, que utilizava a teoria do consumidor, em que o individuo poderia
escolher um conjunto de cestas de consumo que lhe proporcione mais satisfacdo. Nas
representacoes das escolhas residenciais as familias podem escolher possiveis combinagdes de
trés tipos de bens: bem composto (z) °, consumo de espaco (q) e distancia ao centro da cidade
(t). Estas varidveis compdem-se formando uma funcao de utilidade, na forma U = U(z, q, t)

(ibid).

Curvas de indiferenca vao introduzir um primeiro critério de classificacdo das combinagdes
possiveis para estabelecer uma igualdade no que se refere a utilidade das cestas. As escolhas
podem ser classificadas segundo uma ordem de preferéncias (teoria ordinal), a partir da
identificagdo das cestas com mesmo nivel de utilidade. E a preferida pelos economistas
neoclassicos por que requer apenas que os consumidores sejam capazes de alinhar os

diferentes bens e suas combinagdes por ordem de preferéncia (ibid).

’ Bem composto significa um conjunto de bens que nio pertencem a uma dimensio residencial propriamente
dita. (Abramo; 2001).
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Esta teoria ordinal ¢ apresentada por Alonso (apud Abramo ibid), a partir de uma
apresentacdo grafica por trés tipos de curvas de indiferenca, que relacionam os bens dois a

dois mantendo-se constante um terceiro bem.

O primeiro tipo de curva mantém os bens compostos constantes (z), fazendo variar o consumo
de espaco (q) e a distancia (t). Neste caso, racionalmente os individuos escolherdo consumir
mais espaco, pois o aumento da distincia diminui seus niveis de satisfagdo. A medida que a
distdncia ao CBD aumenta, o descontentamento do individuo ¢ compensado com o aumento
de consumo de espago. A curva apresentada no Grafico 2.1 demonstra a indiferenca entre o
consumo de espaco e a distdncia para manter constante a utilidade. Esta interpretacdo
constitui um importante fator na formagdo da estrutura intra-urbana, quando influi sobre a

densidade de ocupacdo, que tende a diminuir com o aumento da distancia.

O segundo tipo de curva (Gréafico 2.2) estabelece a indiferenca entre os bens compostos € a
distdncia, mantido constante o consumo de espaco. Como as pessoas sempre preferem
consumir mais bens compostos ¢ usufruir mais da acessibilidade, para manter constante a
fun¢do de utilidade, o individuo vai querer consumir mais bens compostos, a medida que se

afasta do centro.

consumo de €spago

q:

t = distancia ao CBD

Grafico 2.1 Curva de Indiferenca Individual - Espaco (q) x Distancia (t)
Fonte: Abramo (2001)
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z = bens compostos

t = distancia ao CBD

Grifico 2.2 Curva de Indiferenca Individual - Bem Composto (z) x Distancia (t)
Fonte: Abramo (2001)

Na terceira relagdo de indiferenca, supde-se a distdncia ao centro constante ¢ passa-se a
observar as composi¢des entre bens compostos e consumo de espaco. Como os bens
compostos € 0s espagos proporcionam mais satisfagdo na medida do aumento do seu
consumo, a curva de indiferenca, como conseqiiéncia, ¢ decrescente e representa uma curva

classica hiperbolica da teoria do consumidor.
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Grafico 2.3 Curvas de Indiferenga — Bens Compostos x Espaco
Fonte: Abramo (2001)

As curvas uy, up e uz representam curvas de indiferenca com utilidades distintas. Se um

individuo deseja consumir mais espago € a0 mesmo tempo manter inalterada sua quantidade
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de bens compostos, devera passar de uma curva uy para outra uz, com nivel de utilidade
maior. As curvas mais altas sempre representardo um nivel maior de satisfacdo na ordem

u;<uz<us.

Fujita (apud Abramo, 2001) apresenta algumas propriedades da escolhas residenciais da
sintese neocléssica, sob a forma de duas hipdteses: 1*) A funcdo de utilidade é continua e
crescente, as curvas sdo convexas € ndao cortam os eixos; 2*) O custo de transporte k(t) ¢

continuo e crescente para todo t >0, onde, k(t) <Y (renda familiar).

O rendimento Y do individuo deve ser suficiente para as despesas de bens compostos,
consumo de espagos e custos de transportes devidos a localizacdo da residéncia. Quando o
individuo ndo poupa, sua renda ¢ igual a soma das despesas em bens compostos (pzz),

deslocamento k(t) e consumo de espaco (R(t)q). A renda ¢ entdo representada pela formula:

Y=pzz+k(t)+Rq (2.1)

No plano individual pode-se dizer que a oferta de renda r(t) ¢ o maximo valor que um
consumidor ¢ capaz de pagar para consumir um espaco determinado em uma dada localidade..
A partir do Grafico 2.4 vé-se que quando a reta do orgamento é tangente a curva de
indiferenca no ponto B acontece a oferta maxima do tamanho do lote (bid max lot size). Da
mesma forma, a inclinacdo dessa reta representa a taxa de substituicdo marginal entre bens
compostos e consumo de espaco, donde se conclui que no ponto B, esta taxa equivale a oferta
de renda. Ainda observando-se o Grafico 2.4 constata-se que a cada modificagdo na renda
fundiaria altera-se também a inclinacdo da reta de orcamento. Ao se aumentar a renda com as
quantidades z e g iguais, o individuo que deseja manter o seu nivel de satisfacdo ndo podera
pagar a renda cobrada, j4 que a nova reta de or¢amento estard situada abaixo da curva de
indiferenca. Como conseqiiéncia, para que as pessoas mantenham o mesmo nivel de
satisfacdo quando a renda fundiaria muda ¢ necessario que as despesas com deslocamento
também mudem, concluindo-se que a oferta de renda varia com a distancia. Utilizando-se esta
mesma curva de indiferenca, e introduzindo-se duas distancias ao centro t; e t (t; < ty), e
supondo-se que os custos de transporte variam positivamente com a distancia, a renda liquida
em t; ¢ maior do que em t; ¢ a oferta de renda em t; ultrapassa a de t,, chegando a mesma
conclusdo de Von Thiinen, de que a oferta de renda decresce a medida que a distancia

aumenta (Abramo; 2001).
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bens compostos

7=

q = consumo de espago

Grafico 2.4 Oferta de Renda para uma Distancia Dada
Fonte: Abramo (2001)

O modelo parte do pressuposto de que o or¢gamento familiar ¢ decomposto em despesas com
os transportes, com o aluguel e com os restantes consumos necessarios. Supondo que as
despesas com os restantes consumos necessarios sao constantes e que se alocard maior parte
dos rendimentos aos transportes, a parte do orgamento reservada para o pagamento do terreno
sera reduzida. Para Alonso, (apud Abramo ibid) a melhoria nos transportes favorece a
expansdo da aglomeracdo e a uma subida de precos do terreno na periferia, enquanto no

centro a pressao fundiaria diminui.

Dando maior énfase aos transportes, o modelo de Wingo (1962) (apud Abramo; ibid)
estabelece como ponto de partida da analise espacial urbana, a relagdo entre a renda ¢ a
localizacdo residencial dos trabalhadores, enfatizando o custo dos transportes como indutor
das escolhas residenciais. Wingo (ibid) insiste que o conceito de custo do deslocamento nao
pode ser reduzido as despesas monetarias ligadas a extensao dos trajetos, mas a uma avaliag@o
racional, na qual o tempo tem uma dimensao econdmica. Conclui-se que os trabalhadores cuja
moradia fica mais proéxima ao local de trabalho terdo um salério liquido maior, ja que terdo
menores despesas com deslocamento. A diferenga de rendimentos liquidos entre os que
moram mais proximo e os que moram mais distante do local de trabalho denomina-se
vantagem locacional e, por sua vez, ¢ proporcional as economias com reducdo de
deslocamentos (Abramo, ibid). Com base nesta concep¢do de Wingo, varios outros autores

iniciam estudos sobre o que a literatura nomeia time-extended models.
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Keneath (1997), em pesquisa realizada para o Banco Mundial, embasa o conceito do valor do
tempo, na avaliacdo econdmica de projetos de transportes, relacionando-o com a maximizagao
do bem estar dos consumidores, submetidos naturalmente as restrigdes de renda e de tempo
disponivel. Na maioria dos paises € aceito que o valor do tempo ¢ diretamente proporcional a
renda e como conseqiiéncia os valores devem mudar ao longo do tempo na direta propor¢ao
da mudanca da renda. Valores do tempo variam entre regides dentro de um mesmo pais, ou
entre bairros dentro de uma mesma cidade, como resultado das diferengas em salarios e renda.
Areas com renda mais alta produzem retornos mais altos aos projetos, que atraem mais
investimentos, a partir dos quais, mais adiante produz mais aumento da renda. Recomenda o

autor para a pratica da avaliagdo econdmica de projetos de transportes pelo Banco Mundial:

1. Economia de tempo, tanto para lazer como para trabalho, deve sempre ser
considerada;

2. Para projetos de maior porte, a andlise da demanda deve ser construida de tal forma,
que estejam explicitos os valores do tempo, obtidos por pesquisa de preferéncia
declarada. Atengao especial deve ser dada a valores especificos por modais, a variagao
dos valores por extensdo da viagem, a relacdo com a renda e aos excedentes de tempo
de viagem devidos a caminhadas, espera e transferéncias.

3. Onde ndo existam condi¢Oes de se obter valores locais pode ser adotado 30% da renda

familiar por hora, como valor do tempo do por passageiro no transporte.

A procura por espacgo nas cidades que atendam as necessidades de consumo coletivo ¢ feita
por empresas, consumidores ou entidades publicas, gerando uma concorréncia espacial, pelo
elenco de vantagens, que torna cada ponto no espago Unico. A terra tornada mais acessivel
tem uma grande capacidade de gerar vantagens aos empreendedores comerciais, uma vez que
as despesas de transportes representam um importante componente dos custos das empresas e
a reducdo dos custos de transportes é capitalizada na elevacdo do custo dos terrenos.

(Forkenbrock; 2002)

Dos modelos teoricos expostos pode-se inferir: (i) que os valores médios do solo urbano sao
estabelecidos por um gradiente crescente para o centro; (ii) que modificacdes da rede de
transportes e o desenvolvimento de centros secundarios atuam nos valores fundiarios; e (iii)

que o mercado do solo ¢ influenciado pela ocorréncia da multicentralidade.
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Segundo Dowall e Treffeisen (1991), os modelos classicos de Alonso, Wingo e Muth para
explicar a estrutura espacial das cidades tém limitagdes para serem aplicados em cidades do
terceiro mundo em funcdo das seguintes razdes: primeiro, foram formulados para cidades dos
paises mais industrializados e desenvolvidos; segundo, se baseiam no paradigma de cidades
monocéntricas; e, terceiro, ndo consideram a visdo (ou a falta dela) dos investidores do

mercado imobiliario.

Em adicdo, Molin e Timmermans (2002), em artigo que resume estudos realizados em
diversas cidades da Bélgica e Holanda sobre acessibilidade e escolhas residenciais,
concluiram que, consideragdes sobre acessibilidade sdo significativamente menos importantes
do que os atributos proprios da edificacdo e da qualidade da vizinhanca. Interpretam que a
medida que muitas pessoas tém condi¢des financeiras de utilizarem meios de deslocamento
mais flexiveis, o impacto da acessibilidade nas duas decisdes de localizacdo ¢ relativamente
limitado. Para a maioria das pessoas, uma bela casa em uma area residencial com ambiente
seguro e agradavel ¢ provavelmente da mais alta utilidade. Fazem, no entanto, a ressalva de
que este comportamento ¢ diferente para as pessoas necessariamente usuarias do transporte
publico, embora nos casos estudados, este grupo nao represente um tamanho suficiente para

alterar o impacto geral.

2.3 Integracao entre Transporte e Uso do Solo

O desenvolvimento urbano acontece como conseqiiéncia de causas econdmicas, politicas e
sociais, apoiadas por acdes do Estado, das empresas, dos individuos e das organizacdes da
sociedade civil. Acgoes ligadas ao transporte sdo importantes indutores deste processo e sao
implementadas levando-se em conta estratégias definidas pelo planejamento urbano,
planejamento dos transportes e planejamento da circulacdo. Essas instancias de planejamento
se integram e demonstram a estreita relagdo entre os transportes € o uso do solo. Apesar de o
planejamento urbano desempenhar um papel mais relevante do que os demais, nem sempre
tem sua eficacia garantida, em fun¢do de problemas sociais e de gestdo, que acabam por gerar

a divisdo das cidades em formal e informal (Vasconcelos; 2003).

Para discorrer sobre a influéncia do transporte sobre o uso do solo, Forkenbrock (2002) inicia
afirmando que o crescimento urbano ¢ fundamentalmente um fendémeno positivo. Com o

crescimento das atividades econdmicas, sdo criadas mais oportunidades para as pessoas, como
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parte da forca de trabalho ou como consumidores de bens e servigos. No entanto, este mesmo
crescimento pode contribuir para o agravamento de muitos problemas: congestionamento de
trafego, poluicdo do ar, segregacdo econdmica e social e elevacdo dos custos de transportes.
Tais conseqiiéncias podem ser amenizadas por um bom planejamento, que conduza a
maximizagdo dos efeitos positivos e a minimizagdo dos efeitos menos desejaveis. Acdes
integradas de politicas de transportes e uso do solo que promovam mudancas na
acessibilidade relativa de diferentes areas podem ser usadas para influenciar os padrdes de
desenvolvimento. Destaca o0 mesmo autor que os projetos de transportes afetam a estrutura

urbana e o uso do solo segundo um processo em quatro etapas:

1. Inicialmente projetos de transportes podem reduzir o custo de viagem entre varios
pares de localidades;

2. A redugdo dos custos provoca mudancas nos niveis de acessibilidade relativa entre
certas localidades, uma vez que os usudrios podem efetuar viagens entre esses pontos
a custos mais econdmicos do que para outras localidades;

3. A terra mais acessivel apresenta uma maior capacidade de atrair atividades mais
lucrativas, porque custa menos fazer negdcios nestas localidades, dado que o
transporte ¢ um importante insumo na maioria das atividades comerciais. A reducdo
dos custos de transportes ¢ entdo capitalizada em maiores precos da terra;

4. Em algum tempo, localidades urbanas que se tornaram mais acessiveis em funcdo de
projetos de transportes se tornardo intensamente desenvolvidas, e os usos do solo das
atividades menos capazes de competir por esses espacos serdo transferidas para a

periferia da aglomeracao.

O Projeto TRANSLAND (1999) da Unido Européia destaca que os aspectos técnicos e
comportamentais da integra¢do entre transportes e uso do solo conduzem a impactos no
quesito da acessibilidade, como uma maior e mais rapida atratividade para o desenvolvimento
residencial, empresarial e comercial, bem como a eleva¢ao dos precos da terra. Diversos
outros estudos tedricos demonstram que o acesso a servigos de transportes € capitalizado nos
valores das propriedades e que estes podem ser interpretados como o valor da acessibilidade,
sendo a distancia a medida tipicamente usada com uma proxy para estimar este valor (Chen;

1998).
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Em varios estudos realizados em cidades brasileiras, como o de Brondino (1999) ¢ Lima
(2004), para a constru¢do de modelos que representem o preco de mercado do solo urbano,
uma das variaveis mais consideradas ¢ exatamente acessibilidade aos transportes, pois, sabe-
se que um local com boa acessibilidade terd mais atratividade em compara¢do com um local
com menor acessibilidade e, portanto, sera mais valorizado. Pode-se afirmar que este ¢ um
importante fator para determinagdo do valor de uma localidade, de forma que, qualquer

mudanga na acessibilidade de um local podera influenciar na sua valorizagdo (Ibid, 2004).

Cervero (1998) destaca que apesar dos pesados investimentos realizados e dos significativos
subsidios aos transportes publicos nos Estados Unidos e na Europa nos ultimos anos, a
percentagem de usudrios tem caido e isto tem demonstrado o papel declinante do transporte
publico nestas sociedades. Em termos nacionais, nos Estados Unidos 4,5% dos trabalhadores
utilizavam os transportes publicos em 1983, passando a 3,5% em 1995. Na Inglaterra e no
Pais de Gales a percentagem de usudrios dos transportes publicos sobre o total passa de 33%
em 1971 para 14% em 1991. Parte da explicacdo, para este fendomeno, pode ser creditada a
elevagdo tarifaria pela desregulamentacdo do setor de transportes e a degradagdo de alguns
sistemas, pelo baixo nivel de investimento publico. No entanto, muito mais importante do que
o papel dos governos como provedores dos servigcos estdo questdes relativas as tendéncias
econdmicas nestes paises, tais como, elevacdo da renda e da propriedade de veiculos e aos
padroes espaciais de descentralizagdo do desenvolvimento urbano e regional. O
desenvolvimento descentralizado tem demonstrado ser um problema para os transportes
publicos e um estimulo ao uso do automodvel. Segundo o autor, algumas cidades, como
Singapura e Copenhagen, t€ém gerenciado este problema e neutralizado esta tendéncia, por
meio de adaptacdes nos seus padroes de estrutura urbana e da inducdo vantajosa da utilizagdo
do transporte publico, principalmente o modo ferroviario. As estratégias adotadas induzem a
concentragdo de centros de escritorios, habitagdes e comércio varejista no entorno de nos de
linhas ferroviarias, em ambientes com projetos atraentes e amigaveis aos pedestres. A chave
para o sucesso dessas iniciativas ¢ adaptabilidade a um mundo de recursos escassos,

orgamentos publicos apertados, e em constante mudanca de estilos, tecnologias e ideologias.

Muitas cidades brasileiras que ainda mantém linhas ferrovidrias e metroviarias poderiam
também exercitar a capacidade de adaptar suas estruturas urbanas, obviamente respeitando as
suas peculiaridades, no sentido de implementar projetos de revitalizagdo e dinamizacao dos

bairros, muitos deles bastante degradados, localizados nas proximidades de estagoes
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(Gongalves e Portugal; 2005). Neste particular a cidade do Recife, com linhas de metr6 em
operacdo e em implantagdo, apresenta os requisitos ideais para por em pratica a
implementagdo de politicas que busquem a integragdo dos equipamentos urbanos com o

sistema de transportes.

Vasconcelos (2003), como resultado de suas reflexdes e propostas sobre os transportes
urbanos em paises em desenvolvimento, apresenta um conjunto de proposi¢cdes em nivel de
planejamento urbano, de planejamento de transportes e de circulagdo, no sentido de atuar
sobre os problemas da reorganizacdo do uso do solo, otimizando a integracdo com o0s
transportes. Dentre as propostas de planejamento urbano destacam-se: controle sobre polos
geradores de trafego; controle social das agdes dos planejadores e gestores; regulamentacao
de contribuicdo de melhoria e a implementacdo de formas de renovagdo urbana com
investimentos em parcerias com o setor privado. Como propostas de planejamento de
transportes destacam-se: modificacdo dos critérios de avaliagdo econdmica de projetos,
incluindo aspectos sociais ¢ ambientais ¢ adotando-se prazos mais curtos de projecdes de
indicadores; uso de critérios de prioridade ao transporte coletivo; eficiente integragdo modal e
estimulo ao transporte ndo motorizado. Com relacdo ao planejamento da circulagdo, o autor
entre varias recomendagdes, apresenta a criacdo de sistema de controle de transito, com énfase

no desempenho e na seguranga do transporte publico.

A seguir sdo apresentados estudos realizados por Khasnabis (1998) e Deakin et al (2002)
relatando experiéncias em dezenas de cidades dos Estados Unidos e do Canada sobre a
efetividade das politicas de integracdo entre os transportes publicos e o desenvolvimento

urbano e aos critérios utilizados na avaliagdo ¢ selecdo de projetos.

Khasnabis (1998) relata estudos de caso sobre o uso do solo e a sua integragdo com
transportes e politicas de incentivos ao uso dos transportes publicos em oito cidades da
América do Norte (Baltimore, Houston, Otawa-Carleton, Portland, San Francisco, Seattle,
Vancouver ¢ Washington). Estes estudos realizados entre 1993 ¢ 1997 foram desenvolvidos
no campo de politicas e planejamento e objetivavam investigar os aspectos cruciais das
politicas de transportes ¢ de uso do solo. Apesar do escopo desses estudos serem
individualizados, h4a uma ligagdo entre eles, que reforca a necessidade da analise criteriosa da
interacdo entre o transporte ¢ o uso do solo. Estes estudos englobam diferentes modos de

transportes, desde trens rapidos a sistemas leves sobre trilhos e Onibus. As estratégias
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utilizadas pelas respectivas agéncias de planejamento foram classificadas em: i) de uso do
solo, ii) de politicas fiscais e iii) de formas operacionais do transporte. Essas experiéncias

relatadas por Khasnabis (ibid) sdo resumidas a seguir:

Baltimore

A Grande Baltimore, que tem populacdo de 2,4 milhdes ou de 6,9 milhdes, se considerada
toda a regido metropolitana (Washington — Baltimore), apresenta excelente rede de auto-
estradas, de trens regionais urbanos e de sistemas de Onibus. Entre as 30 principais areas
metropolitanas dos Estados Unidos com no minimo 1 milhdo de habitantes, Baltimore
apresenta os menores niveis de congestionamento do transito. Nos anos 60 do século passado
foi elaborado um plano de transportes de massa, que concebeu uma rede estruturada de linhas
de onibus e de veiculos ferroviarios leves para servir as necessidades de mobilidade de uma
regido em expansdo. Este plano, apesar de ndo formalmente adotado, serviu de base para o
atual sistema de transportes, que possui um sistema metroviario convergindo ao centro, um
sistema leve sobre trilhos na dire¢do norte-sul ¢ um extensivo sistema de linhas de 6nibus com
servigos locais, regionais e de suburbio. Apesar da 4rea central de Baltimore ser considerada o
centro principal de comércio varejista, de escritorios e de entretenimento, € continuar a
fortalecer sua lideranga econdmica e inovacdo em negocios, € dificil discernir o papel exato
do programa de transportes no seu desenvolvimento econdmico, pois nenhum estudo
relevante sobre este topico esta demonstrado na literatura. Apesar do sistema metrovidrio nao
ter apresentado um forte impacto no desenvolvimento urbano da cidade, ele deve ter
funcionado como um catalisador do seu desenvolvimento econdémico e de sua revitalizacao.
Com relagdo ao sistema leve sobre trilhos, o autor relata que apesar do sistema ter sido
projetado para produzir o desenvolvimento econdmico como um dos seus objetivos, isto ainda
ndo ocorreu completamente, talvez por ser ainda relativamente novo.  Atualmente,
consideraveis esfor¢os estdo sendo realizados para promover o desenvolvimento ao longo
deste corredor. As medidas propostas estdo vinculadas ao campo dos incentivos econéomicos,
como empréstimos a juros reduzidos; incentivos fiscais como créditos ou reducdes de
impostos sobre a propriedade urbana e incentivos da legislacdo, como modificagdes no
zoneamento. Além destas medidas legais e economicas, a Mass Transit Administration —
MTA propde a implantacdo de uma linha circular ao redor do centro para apoiar o aumento da
atividade econdmica e a extensdo ao norte da linha de veiculos leves sobre trilhos, como um

esfor¢co das agéncias locais e regionais para a integragao uso do solo e transportes.



48

Houston

Houston uma das maiores areas centrais dos Estados Unidos, contando ainda com certo
numero de cidades satélites, vem sofrendo sérios problemas de congestionamentos de trafego,
em funcdo do rapido crescimento da populagdo e do emprego nas ultimas duas décadas.
Projetos recentes se concentram em aumentar a capacidade das auto-estradas, construcdo de
novas vias arteriais, expansao dos servigos de 6nibus e o desenvolvimento de projetos viarios
com faixas de grande capacidade de ocupagdo por veiculos (HOV). Apesar da forte
orientacdo para o transporte por veiculos privados, a cidade tem uma razoavel base de
transportes publicos, o que pode ser constatado pela estatistica de que mostra que 6,5% dos
trabalhadores residentes utilizam o transporte publico (1990) e estes percentuais té€m
aumentado na ultima década. O que diferencia os sistemas metropolitanos por 6nibus de
Houston, de outros nos Estados Unidos ¢ a utilizagdo das faixas de alta capacidade (cerca de

160km implantados), que promovem viagens rapidas e confortaveis para os usuarios.

Houston a tnica grande cidade no pais onde as politicas publicas parecem desempenhar um
papel secundario nas decisdes que afetam o desenvolvimento urbano, ndo sendo aceita a
pratica do zoneamento como uma ferramenta para guiar o desenvolvimento; ou seja, as
condicdes de mercado prevalecem sobre a regulamentacdo. Para essa abordagem, o mercado
decide o tipo e a localizagao dos empreendimentos e os transportes devem dar condigdes para
tal forma de desenvolvimento. Desta forma, o transporte publico desempenhou um papel
muito reduzido na configuracdo da forma urbana da cidade; ao contrario, os sistemas de
transportes foram projetados de forma a se ajustar aos padrdes urbanos existentes. Apesar
disto, Houston ¢ um 6timo exemplo de como o transporte publico pode efetivamente servir a
uma cidade policéntrica e dispersa, pela identificacdo dos mercados das oportunidades de
integracdo dos diversos centros de atividades com instalagcdes e equipamentos de transportes

que atendam as expectativas dos usuarios.

Portland

A area metropolitana de Portland, com 1,7 milhdes de habitantes, é reconhecida como um

caso de sucesso na integracdo do planejamento das instancias locais com o planejamento dos

transportes. Este fato é, de certa forma, facilitado, pois os planos de uso do solo e de
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transportes sdo coordenados pelo Metro, o unico governo regional eleito nos Estados Unidos.
Este regido metropolitana tem feito esfor¢os concertados no sentido do gerenciamento do
crescimento urbano, através de uma abordagem organizada na direcdo da integracdo dos
transportes, das politicas de estacionamento e de desenvolvimento urbano. O Distrito
Metropolitano de Transportes (7ri-Met) foi criado por legislagdo estadual para operar o
transporte regional, que inclui servigos de 6nibus (177.600 passageiros por dia) e de veiculos
ferroviarios leves (24.600 passageiros por dia). Apesar de Porland ser uma cidade
essencialmente orientada para o automovel ja que apenas 6% dos residentes na regido
metropolitana e 11% dos residentes na propria cidade utilizam os servigos de transportes
publicos para os deslocamentos ao trabalho, verifica-se um esfor¢o de incrementar a
utilizacdo do transporte publico, a partir de estratégias de planejamento urbano e de

transportes. Dentre as estratégias adotadas, destacam-se:

e A Leide Uso do Solo do Oregon de 1973 que enfatiza o planejamento multimodal e se
associa as jurisdi¢cdes locais para desenvolver um sistema que integre os pedestres,
ciclistas e usuarios do transportes publicos;

e Adogdo, em 1991 pela Comissao de Desenvolvimento ¢ Conservagdao da Terra do
Estado de Oregon, de metas vinculadas ao conceito de planejamento dos transportes,
que induzem ao aumento do uso do transporte publico ¢ a redugao do uso do
automovel,

e O Plano Estratégico Metropolitano de 1993 foca principalmente a integracdo do uso
do solo e dos transportes, incluindo propostas de conteng¢do da expansao urbana e dos
centros de emprego, de forma que o tempo de caminhada até os sistemas de
transportes ndo exceda a cinco minutos;

e Politicas de limitacdo de estacionamento na area central (1970) no sentido da
revitalizacdo da area e redugdo de congestionamentos;

e Politicas para impedir ou dificultar a construcdo de estacionamentos ou garagens em
edificios nas areas centrais;

e O programa de transportes no entorno de estagdes (TSAP) foi desenvolvido para
permitir maiores densidades na parte leste da cidade, embora tenha sofrido com a falta
de recursos ou de incentivos, para um desenvolvimento apoiado pelo transporte

publico. Este programa foi mais eficiente na parte relativa a regulamentacdo das
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construcdes, a localizacdo dos estacionamentos e a promog¢do de um ambiente
amigavel ao pedestre;

Criagdo de Distritos Locais de Melhoramentos (LIDs) estabelecendo beneficios
baseados em redugdo de impostos para a formacdo de fundos para obtencdo de
empréstimos federais.  De forma similar, fundos publicos estdo apoiando

investimentos privados que produzam maior utilizagdo do transporte publico.

San Francisco

Nos tltimos 10 anos em vérias cidades da California como San Francisco, Los Angeles e

Sacramento tem continuado a expansdo de programas de transportes urbanos sobre trilhos,

que vém impulsionando a mobilidade regional, reduzindo a poluicdo ambiental e

reestruturando o crescimento urbano. O Estado da Califérnia tem se mantido na vanguarda da

promocdo de fortes vinculos entre os transportes ¢ o desenvolvimento urbano. Os

formuladores de politicas tém tomado iniciativas no sentido da criagdo, no entorno de

estagOes, de areas atraentes, para habitagdo, trabalho, lazer e compras. As seguintes iniciativas

merecem destaque:

Promulgagdo de lei (AB471) que resultou em aumento dos impostos sobre o consumo
da gasolina e na exigéncia de que todas as cidades preparem um plano de
gerenciamento de congestionamentos de trafego. Esta lei, em conjunto com os padroes
de qualidade do ar da Califérnia, devem contribuir para melhorar a integragdo uso do
solo e transportes;

A lei estadual SB2559, de 1990, determina que o Departamento de Habitagdo e
Desenvolvimento Comunitario em cooperacdo com Comissdo de Transportes da
Califérnia desenvolva e implemente um projeto piloto para testar a efetividade do
aumento da densidade em areas proximas as estacdes de transportes de massa para o
aumentar os beneficios dos investimentos publicos em transporte de massa;

A lei denominada The Transit Village Development Act 1994 (AB3152) foi concebida
para dar base legal para autorizar o remembramento de terrenos e condi¢des especiais
de infra-estruturas para a criagdo de assentamentos com usos mistos no entorno das

estacoes.
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Como resposta aos problemas de congestionamento de trafego e poluicdo do ar, algumas
comunidades na area de San Francisco, como Alameda e Pleasanton, tentaram utilizar
conceitos de projetos, que ddo suporte ao transporte publico. Os resultados de aumento das
viagens, no entanto, ndo podem ser associados diretamente ao sistema de transportes (BART),

pela pequena escala das atividades e intervengdes efetuadas.

Seattle

Seattle, a maior cidade da costa noroeste do Pacifico, ¢ um centro importante industrial e
portuario. E também reconhecida pelo seu esfor¢o para o aumento da utilizagdo do transportes
publicos, que vem crescendo de forma sustentada desde o inicio da década de 1970. Duas
areas na regido da grande Seattle, Snohomish County e Bellevue foram pioneiras na criagao
de ambientes amigédveis para o transporte publico e para os pedestres. Snohomish County
com uma populagdo de 465.000 habitantes € uma tipica comunidade dormitorio com baixa
densidade de ocupagdo e orientada basicamente para o automovel. A agéncia local de
planejamento desenvolveu, em 1989, um plano para combater problemas tais como,
congestionamentos, deterioracdo da qualidade do ar e a reduc@o do uso do transporte publico.
As componentes chaves desse Plano foram focadas no transporte publico, no aumento da
populacdo e da oferta de empregos, no uso do solo misto e nos acessos de pedestres e ciclistas
aos centros de atividades. Este plano foi complementado por um Guia para o Uso do Solo ¢ o

Transporte Publico que foi adotado intensivamente em toda a regiao.

A cidade de Bellevue que tinha uma populagao de 87.000 habitantes em 1990 vem crescendo
rapidamente e ¢ agora considerada um centro regional de emprego. A recente atualizacao do
Plano Diretor de 1981 conduziu a cidade para maiores densidades e reducdo de

estacionamentos. Merecem destaque as seguintes medidas adotadas em Bellevue:

e Politica restritiva de estacionamento no centro priorizando o trafego de pedestres;
e Aumento das linhas de transportes publicos com destino ao centro;
e Obrigacdo de um plano de gerenciamento do transporte para todos os

empreendimentos geradores de trafego;



52

e Permissdo de aumento das densidades de constru¢do de 10 a 25% em determinadas
areas com obrigacdo do empreendedor apresentar contrapartidas em investimentos em

espacos de uso publico.

Washington

A populagdo da regido de Washington ¢ de 4,4 milhdes de residentes nos dois estados do
Distrito de Columbia. Apesar da populagdo central da cidade ter diminuido em anos recentes,
a regido como um todo teve um crescimento populacional de 20% e de 35% no numero de
empregos nos ultimos 10 anos, para uma populacdo em termos relativos nacionais com alto

nivel de renda e de educagado formal.

O sistema metroferroviario administrado pela Agéncia Metropolitana de Transportes da Area
de Washington (WMATA) consiste de cinco linhas com total de 75 estagdes e transporta
diariamente cerca de 540.000 passageiros. As estacdes foram cuidadosamente localizadas
proximas a locais onde ja existiam ou tinham potencial para abrigar centros de atividades
projetados em nivel local ou regional. Desde o inicio, a WMATA vem apoiando
oportunidades de investimento conjunto no entorno das estagdes e tem trabalhado com
investidores imobilidrios e governos locais no sentido de estimular o desenvolvimento

associando uso do solo e transportes.

Vancouver

O Distrito Regional da Grande Vancouver (GVRD) ¢ a terceira maior regido metropolitana do
Canad4d com uma populacdo de 1,8 milhdes de habitantes. Tem apresentado crescimento
muito acelerado, de aproximadamente 150% nos tultimos 20 anos, concentrando-se este
crescimento nas comunidades na periferia da cidade. Vancouver é uma cidade fortemente
orientada para o transporte publico, vivendo a maioria populagdo a até 400m de distancia de
uma linha de 6nibus. Desde o inicio da década de 1960, foi tomada uma decisdo consciente de
limitacdo da constru¢do de auto-estradas e de concentrar a preocupagdo maior no transporte
publico. As necessidades de mobilidade da populacdo sdo atendidas por sistemas de
transportes de alta capacidade e acessibilidade, com extensa rede de 6nibus local e regional,
um avancado sistema de veiculos leves sobre trilhos e um sistema de transporte por ferry de

alta velocidade. Nas horas de pico 13% das viagens sdo realizadas por modos coletivos.
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O conceito do Plano Regional de Desenvolvimento de 1975 da Grande Vancouver produziu o
desenvolvimento de centros regionais interligados por sistemas rapidos de transportes
publicos, que resultaram em uma redistribuicdo dos empregos, representando um excelente
exemplo de coordenagdo do uso do solo e de transportes. Mas apenas a boa qualidade do
transporte nao seria suficiente para produzir o desenvolvimento urbano desejado; foi também
necessario o comprometimento dos governos municipais locais que controlam o uso do solo,
que adotaram medidas de incentivos tais como bdonus de densificagdo, transferéncias do
direito de construir e incentivos para o desenvolvimento nos pélos urbanos regionais. Outros
instrumentos como a reducdo das taxas de ocupacdo das construgdes e o controle de

estacionamentos foram utilizados para produzir ambientes favoraveis aos pedestres.

Otawa - Carleton

Otawa — Carleton, regido de quase 700.000 habitantes na provincia canadense de Ontario
experimentou durante os anos 1980, as taxas de crescimento de populagdo mais elevadas do
Canada. Para conter o espraiamento da cidade e preservar os espagos naturais, foi
estabelecido no inicio da década de 1960, um cinturdo verde circunscrevendo a zona
urbanizada. No entanto, o sucesso dessa iniciativa ¢ muito contestado, pois a maior parte do

crescimento urbano se deu externamente a esse cinturao.

A OC Transpo, a agéncia regional de transportes de Otawa — Carleton opera o 12° maior
sistema de transportes urbanos da América do Norte, medido em extensdo de linhas de 6nibus
em servico, apesar do tamanho da populagdo local representar apenas o 72° lugar no ranking
continental. Em termos relativos, a utilizacdo dos servigos pela populagdo ¢ a maior
comparada com cidades de tamanho similar. Uma rede de 26,8km de pista exclusiva para
onibus, com 20 estacdes e 6 paradas no centro, representa o eixo principal da estrutura de
transportes publicos, que transporta 200.000 passageiros / dia e representa o melhor indice de
passageiros por quilometro por linha entre todos os sistemas norte-americanos, sejam por
onibus ou por veiculos ferroviarios leves. As paradas de 6nibus operam em espacamento ¢ de
forma similar a estacdes de metros subterraneas, podendo desta forma, ser futuramente

convertidas se necessario, em sistemas de veiculos leves sobre trilhos.
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O Conselho Regional de Otawa — Carleton desenvolveu um plano para uma estrutura urbana
hierarquizada e multicentrada, tendo Otawa como centro dominante, tanto comercial quanto
de empregos, e outros centros secundarios situados em localizagdes estratégicas. Os eixos de
transportes devem servir como 0s meios principais de atingir a forma urbana desejada. De
acordo com esse plano, 40% dos empregos regionais devem estar localizados a uma distancia
destes eixos de transporte facilmente percorrida a pé até os centros de trabalho. Todos os
novos empreendimentos devem estar localizados dentro ou no entorno desses centros para
evitar bolsdes de desenvolvimento ineficiente e isolado, reforcando a idéia da prioridade

absoluta ao transporte publico.

Este planejamento tem atingido as metas do Transit-oriented Development (TOD), pois o
desenvolvimento tem se dado ao redor de estacdes de transportes, a maior parte delas em
forma de areas comerciais ou de escritorios. Apresenta como exemplo do desenvolvimento
integrado dos setores publico e privado, que estimativas ndo oficiais estimam entre 1988 e
1991, investimentos realizados, em andamento ou em planejamento da ordem de 1 bilhdo de
dolares canadenses, nas proximidades do eixo de transportes, contra os $275 milhdes relativos
aos custos de implantagao do sistema de transportes em 1991. Estes investimentos resultaram
em novos empregos e na dinamizacdo da economia local. Os governos locais desempenharam
um papel fundamental na implementacdo dos programas, principalmente nos projetos de
desenvolvimento residencial, para serem asseguradas as vantagens da localizacdo e da

acessibilidade as estagoes.

Analisando todos esses estudos, Khasnabis (1998) destaca, nas conclusdes, que a
acessibilidade produzida pelos investimentos em transportes pode ser considerada uma
condi¢do necessaria, mas ndo suficiente para garantir um desenvolvimento orientado pelo
transporte (TOD). Outros fatores complementares sdo:

e A alta qualidade na operacdo dos servicos de transportes para atrair usuarios;

e Politicas publicas locais e metropolitanas para estimular o desenvolvimento ao longo

das linhas de transportes;
e Adequada escolha dos locais das estacdes com potencial de mercado para crescimento;

e Decisdo politica e compromisso para um processo de planejamento multimodal.
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A Tabela 2.2 apresenta um resumo dos achados dos estudos de caso, a partir de trés linhas
estratégicas vinculadas ao uso do solo, a questdes econdmicas e tributarias e formas de
operacdo. Cada um dos instrumentos estratégicos utilizados foi classificado pelo autor de

forma subjetiva, segundo o seu grau de énfase dado ao tema.

Tabela 2.2 Estratégias Usadas para Reforcar a Integracdo Uso do Solo e Transportes

ESTRATEGIAS
CIDADE Uso do Solo Econdmicas Ac¢bes Operacionais
2 3 4 5 1 2 3 4 5 L0 20 30 40 50 60
1. Baltimore o o o
2. Houston o o 0
3. Otawwa - Carleton | o o o o o
4. Portland 0 0 . 0 ° 0 o
5. San Francisco o o o
6. Seattle 0 o 0 0
7. Vancouver . o o 0
8. Washington 0 . o ° 0 0 0
o - Pouca 1. Zoneamento 1. Taxag@o 1. Desenvolvimento pelo Mercado
0 - Média 2. Regulagdo de Parcelamento 2. Tarifas de Estacionamento 2. Expansdo e melhoramento do servigo
e - Forte 3. Desenvolmento em Parceria 3. Captura de Valor 3. Programas Intermodais
4. Estacionamentos 4. Participagdo Privada 4. Operacao de Faixas de alta capacidade
5. Crescimento Controlado 5. Ajustes Tarifarios 5. Gerenciamento da demanda
6. Restri¢des no Trafego

Fonte: Khasnabis (1998)

Deakin et al (2002) relatam em pesquisa informagdes sobre experiéncias recentes de 28
projetos nos Estados Unidos, sobre a efetividade de politicas de investimentos em transportes
publicos. O proposito do estudo foi de identificar métodos e procedimentos que demonstrem
como consideragdes sobre o desenvolvimento do uso do solo estdo sendo levadas em conta
consideradas na avalia¢do e selegdo de projetos. O estudo baseia-se em pesquisa estruturada
para conhecer como as agéncias de transportes estdo priorizando e selecionando projetos de
expansao de sistemas de transportes de massa. No que se refere ao desenvolvimento urbano e

o uso do solo a pesquisa procurou focar os seguintes topicos:

e Prioridade dada a objetivos de desenvolvimento economico, incluindo servigos
dirigidos aos grandes geradores de viagens e a areas com necessidade real de
desenvolvimento ou revitalizagdo urbana;

e Prioridade dada a objetivos sociais, tais como, areas dependentes do transporte
publico, populagdo de baixo a médio nivel de renda, pessoas idosas € com
dificuldade de locomocgao;

e Prioridade dada a melhoria ambiental;
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e Prioridade dada a areas que ja apresentam elevada demanda de trafego;

e Prioridade dada a dreas com planos e programas de desenvolvimento integrado de
transporte publico e uso do solo;

e Prioridade dada a projetos que apresentam parcerias entre o setor publico e
investidores privados para dar suporte ao financiamento, ampliar a demanda e

desenvolver politicas de uso do solo em apoio ao transporte publico;

Com relagdo ao uso do solo praticamente todas as agéncias pesquisadas responderam que ddo
prioridade a projetos que atendem a areas com elevado potencial de usuarios, particularmente
aquelas que tém planejado ou estdo implantado programas de integracdo uso do solo e
transportes. Quase 70% das agéncias relataram que trabalham com os governos municipais
para desenvolver planos na direcdo do Transit Oriented Development (TOD), embora em
grande parte ndo tenham obtido sucesso, por razdes diversas. Algumas agéncias
simplesmente dizem que o uso do solo ¢ uma responsabilidade local e que ndo tém muita
influéncia sobre esta questdo. Outras declaram que ndo dispdem de pessoal suficiente para

tratar desses temas.

Com relagdo ao financiamento, 50% das agéncias informam que dao prioridade a projetos que
sirvam a jurisdi¢des que déem apoio financeiro ao investimento e 75% consideram bem-
vindas contribui¢des do setor privado em parceria com o setor publico. No entanto, 25% das
agéncias pesquisadas declaram que o setor de transportes em suas regides € visto por tradi¢ao

como de responsabilidade publica exclusiva.

Com relagdo a mudangas organizacionais mais de metade das agéncias (56%) informaram que
instituiram unidades ou departamentos para servirem como elos de ligagdo com os governos
locais e com o setor privado, com pessoal treinado em mercado imobiliario, uso do solo e

questdes de economia urbana, para assumirem as novas tarefas demandadas.

2.4 Definicoes de Acessibilidade

Nado ha uma definicdo de acessibilidade universalmente aceita. Acessibilidade pode ser
definida ¢ medida de diversas maneiras. Varias definicdes pesquisadas na literatura
demonstram que a acessibilidade pode ser afetada pelo tempo de viagem, pelo custo de

viagem, pela cobertura espacial, seguranca ¢ conforto na viagem e pela disponibilidade e
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regularidade dos servicos ao longo do dia. Para pessoas portadoras de deficiéncias, também

significa a habilidade de utilizarem os servigos oferecidos (Schoon et al; 2000).

Acessibilidade ¢ geralmente definida como a facilidade com que um local € atingido a partir
de outro local ou como uma medida de esforco para superar uma separacao espacial, ou como
a facilidade com que uma pessoa em um ponto pode ter acesso a uma via de transporte (ou
sistema de transporte), de onde pode ter acesso a todas as outras localidades dentro de uma
area definida, considerando suas varias atratividades € o custo do deslocamento. A
acessibilidade ¢ um indicador que possibilita verificar a facilidade de acesso de uma
populacdo de uma area especifica as oportunidades de emprego e de servicos oferecidos pela

aglomeragao urbana.

A definig¢do basica de acessibilidade consiste normalmente de dois fatores: um de impedéancia,
que caracteriza o sistema de transporte, ¢ outro, que caracteriza a distribuicdo das atividades
urbanas. O fator de impedancia reflete a facilidade da viagem entre dois pontos do espaco
urbano, sendo determinado pelas caracteristicas e pela eficiéncia do sistema de transportes. E
medido em tempo, distancia ou custo de viagem. O fator que representa as atividades urbanas
reflete a distribuicdo das atividades residenciais, comerciais, empregos, servicos, sendo essa
distribuicdo caracterizada tanto pela intensidade, como pela localizagao das atividades. Esse

elemento essencial da acessibilidade é chamado de atratividade de uma determinada area

como destino das viagens (Sanches; 1996).

A motivagdo para desenvolver indices de acessibilidade ¢ a promogao relativamente rapida e
de facil entendimento de medidas para comparacido de acessibilidade de diferentes modos
entre importantes localidades, que sejam uteis tanto para planejadores e decisores, como para
usudrios dos servigos de transportes. Com base nesses indices, os planejadores e gestores
publicos podem desenvolver agdes associadas com politicas de estacionamento, prioridades
para veiculos com grande capacidade de passageiros e estruturas tarifarias. Para o publico,
indices de acessibilidade com meios compreensiveis e claros, podem ajudar na tomada de

decisoes sobre escolha modal, de localizagao residencial ou de local de trabalho.

Aspectos importantes dos métodos de medida de indices sdo que eles devem ser aplicaveis a
diferentes grupos de usuarios, pares de viagens de origem/destino e diferentes modos e ser

conduzido de forma viavel, utilizando-se meios comumente disponiveis como mapas, dados
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de velocidade de trafego, quadro de horarios e esquema tarifario aplicado aos sistemas de
transportes, além de alguns dados coletados em pesquisa de campo. Acessibilidade tem sido
demonstrada frequentemente por meio de isdcronas em estudos desde a década de 50 do
século passado, sendo ainda muito utilizada. No entanto, uma mais ampla variedade de
indices vem sendo utilizada atualmente, tais como, configuracdo em redes, custos de viagem,

e a combinacdo agregada e desagregada de transporte e uso do solo (Schoon et al; 2000).

Nesta dissertagdo o termo acessibilidade expressa a facilidade com que uma pessoa em uma
determinada localidade, situada na area de influéncia de um sistema de transporte metroviario,
pode ter acesso as estagdes e a partir delas, ao centro principal da Cidade e a outras
localidades por integragdo modal, considerando-se as conveniéncias de conforto, tempo de

viagem e distancia.
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CAPITULO III — ACESSIBILIDADE, O VALOR DA TERRA E O TRANSPORTE
PUBLICO

3.1 Introducio

Os efeitos dos melhoramentos em transportes sobre o mercado imobiliario vém sendo bem
estudados, principalmente nos Estados Unidos e Canad4a, embora ainda ndo se possa afirmar
que estejam bem compreendidos. A maioria desses estudos analisa os efeitos da construgdo ou
expansdo de rodovias sobre os precos de venda de residéncias, com o objetivo de estabelecer
os impactos economicos relativos a construcao rodovidria. Na literatura consultada conclui-se
que, na maioria dos estudos realizados, os melhoramentos em transportes impactam de forma
positiva no valor das propriedades proximas. As estimativas desses acréscimos de valor, na
maior parte dos estudos realizados por modelos de precos heddnicos'®, situam-se entre 5% e
20%. De acordo com teorias econOmicas classicas quando uma estrada ou um sistema de
transportes ¢ construido, ampliado ou melhorado, grandes glebas que previamente tinham
pobre acessibilidade e baixos valores, passam rapidamente a se desenvolverem ¢ o mercado
responde estabelecendo um novo prego de equilibrio. Evidentemente, os proprietarios de
terras e residéncias ou o mercado em geral valorizam as melhorias de acessibilidade,

independentemente se sua percepcao do fendmeno seja direta ou indireta (Siethoff; 2002).

Diversos trabalhos vém sendo publicados sobre o tema de acessibilidade e valor da terra em
areas servidas por sistemas de transportes publicos, principalmente metrovidrios e
ferroviarios, inclusive sistemas leves sobre trilhos.  Muitos destas pesquisas estdo
apresentadas como artigos técnicos publicados nos anais das reunides do 7RB -
Transportation Research Board dos Estados Unidos, sendo algumas delas a base tedrica e
metodologica que apdiam esta dissertagdo. Como cada estudo apresenta diferente

metodologia, forma de coleta de dados e variaveis explicativas torna-se dificil comparar.

Cervero e Duncan (2001) relatam em estudo realizado em Santa Clara — Califérnia, com base
em modelo de precos heddnicos sobre o valor adicionado a terra urbana para uso comercial,

como efeito da implantagao de servigos de transportes metroferroviarios, que os pregos de

' O modelo de precos hedénicos relaciona o pre¢o de um bem com um conjunto de qualidades ou caracteristicas
que se espera que possam influenciar seu valor. Mantendo-se todas as demais varidveis inalteradas exceto uma,
a mudanga no pre¢o de um bem, que resulte de uma alteragdo em qualquer atributo particular ¢ denominado o
preco hedonico ou implicito daquele atributo.



60

terrenos proximos a paradas do VLT — Veiculo Leve sobre Trilhos valorizaram-se em cerca
de 23% e em mais de 120%, até 400m das grandes estagdes do sistema ferroviario de

suburbio.

Alguns estudos locais recentes sobre habitacdo, evolucdo urbana e transportes também
embasam com dados a busca dos resultados de teste hipotese levantada. A seguir alguns

desses estudos mais relevantes sdo comentados com as suas principais conclusoes:

3.2 Estudo de Roderick B. Diaz. Titulo: Impactos do Transporte Urbano Ferroviario ou

Metroviario nos Valores das Propriedades. (1999)

Diaz (1999) descreve uma pesquisa, que resume estudos recentes sobre o impacto de doze
projetos de transporte metro-ferroviario na América do Norte, sobre os valores das
propriedades urbanas. Em geral, nestes estudos, a proximidade destes eixos de transportes
impactou positivamente os valores. Esta conclusdo baseia-se em diversas medidas de valores,
tais como, precos de unidades habitacionais isoladas, aluguéis de apartamentos e valores
médios das habitacdes. Segundo esta pesquisa, a maioria dos estudos realizados sobre o
impacto do transporte publico por trilhos sobre os valores das propriedades foca o impacto

nos valores das propriedades residenciais.

Estes estudos sugerem que em todos os casos ha impactos positivos, relativos a proximidade
da linha de transporte sobre os valores das propriedades, mas que ha casos que demonstram
incrementos mais expressivos do que outros. Em alguns projetos, o valor da acessibilidade
gerado pelo transporte responde por uma parte significativa do impacto nos valores das
propriedades, e, em outros, a economia de tempo usufruida pelos residentes ¢ a responsavel

pela elevacao dos precos dos imodveis.

Outro fato importante nesta pesquisa € que o impacto positivo nos valores das propriedades ¢
mais percebido dentro de certa distancia das estagdes, representada normalmente por espacos
razoaveis para caminhadas, como 400 a 600m. De modo geral, estes estudos ilustram casos
que apresentam um aumento médio de 15% no valor do solo a um raio aproximado de 500m
da estacdo, sendo este efeito maior quando a area do entorno tem uso predominante comercial
ou misto. Em alguns sistemas em d4reas residenciais, ocorrem efeitos negativos muito

proximos as estagdes, observando-se diminui¢do dos precos do solo, em fun¢do do aumento
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da movimentacdo de pessoas e veiculos, do aumento da polui¢do sonora e da intrusdo visual

devida ao bloqueio da faixa de dominio.

De acordo com a andlise apresentada no estudo, os seguintes fatores afetam a magnitude dos

valores das propriedades:

Acesso ao trabalho — Propriedades residenciais proximas a estagdes se tornam mais
atrativas por que os moradores acessam mais convenientemente os centros de trabalho
e compras. Espagos grandes geradores de empregos, como conjuntos de escritorios,
comércio varejista e industrias, experimentam valores da terra mais elevados, por
propiciarem oportunidades de acesso de uma mais ampla forca de trabalho;
Acessibilidade de pedestres — As pesquisas indicam que os impactos positivos sobre
os precos sdo mais fortemente percebidos dentro de uma distancia, que possa
naturalmente ser percorrida a pé pela maioria das pessoas. Facilidades de acesso de
automoveis as estagdes tém pouca influéncia sobre os pregos.

Quantidade de usuarios — A extensao da valorizagdo das propriedades parece ser
afetada pela intensidade da penetragdo do transporte em sua area. Os estudos mostram
que os sistemas com maiores percentuais de usudrios e que interligam mais
localidades, apresentam uma correlagdo mais forte entre os valores e as distancias das
estacoes;

Impactos no desenvolvimento — O transporte ferroviario de passageiros pode tornar
localidades proximas mais valorizadas, com situacdes favoraveis ao desenvolvimento.
A conversao de propriedades representadas por terras ndo utilizadas para a produgao

imobilidria incorpora valores adicionais a terra.

Como politicas para maximizar os impactos positivos das ferrovias nos valores das

propriedades sdo apresentadas, neste estudo:

Melhoria na acessibilidade — elaboracdo de plano de acessibilidade regional;
melhoramento da acessibilidade de pedestres nos arredores das estagdes; minimizagao
dos impactos negativos.

Apoio a um novo desenvolvimento — aproveitamento dos terrenos proximos e
irregulares provenientes de areas remanescentes de desapropriagdes; introducdo de

incentivos e redugao das exigéncias da regulamentacao urbanisticas nas proximidades
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das estagdes; estabelecimento de parcerias entre os setores publicos e destes com o

setor privado.

No Tabela 3.1 s@o apresentadas as extensdes dos impactos causados pelos sistemas metro-

ferroviarios e as principais conclusdes destes estudos:
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3.3 Estudo do Royal Institution of Chartered Surveyors (RICS), 2002 Titulo: “Land
Values and Public Transport”, Stage 1 — Sumary of Findings.

Este estudo foi realizado conjuntamente por grupos de pesquisa vinculados ao ATIS REAL
Weatheralls (ARW), University College London (UCL) e Symonds Group e objetivou
identificar as relagdes entre uso do solo, valor da terra e transporte publico, por meio de uma
exaustiva revisdo bibliografica (estagio 1 do projeto). Os principais objetivos desta pesquisa

foram:

e Identificar e analisar como a demanda por ocupacdo residencial e comercial, expressa
por meio dos valores da terra, varia de acordo com a oferta de transportes;

e Estudar meios, pelos quais, uma melhor compreensdo do impacto dos transportes
sobre os valores das propriedades possa ser utilizada para a analise de propostas de

projetos de transportes e de planejamento urbano.

Como principais descobertas destas revisdes bibliograficas sobre os impactos nos valores das
propriedades e da terra relacionadas ao transporte e ao desenvolvimento urbano em geral,

destacam-se:

1) Os efeitos da distdncia sdo vistos como importantes em muitos estudos e na
maioria das pesquisas, especialmente nos Estados Unidos.

i1) Os valores obtidos das analises empiricas sdo variados e estdo associados ao tipo
de propriedade, setor, distancia das estagcdes e outros fatores locacionais.

iii) Questdes como o impacto dos pregos com os tempos de viagem ndo sdo

mencionadas, apesar de relevantes.

Walmsley e Perrett (1992) na sua publicacdo “The Effects of Rapid Transit on Public
Transport and Urban Development” estudaram e resumiram os efeitos de 14 sistemas de
transportes na Franca, Estados Unidos e Canadd e sobre eles destacam-se as seguintes

conclusoes:

e Em Washington, D.C., as residéncias proximas as estagdes se valorizavam e
mantinham seu valor, a uma taxa mais rapida do que residéncias de padrao similar

mais distantes;
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e Os sistemas em que ocorreram os maiores efeitos sobre o desenvolvimento foram
aqueles com um longo processo de planejamento integrado, entre a autoridade local e
operador do sistema ferroviario;

e A principal conclusdo deste relato ¢ que o desenvolvimento ocorrerd se um plano
compreensivel e eficiente for desenvolvido e incentivado. Na hipdtese de isso ser
deixado para os investidores imobiliarios, ha um risco de que nada acontecga, até que a

nova linha esteja operando por dez ou vinte anos.

Ingram (1998) na publicagdo “Patterns of metropolitan development: what have we
learned?”destaca os seguintes resultados da experiéncia com os novos Metrds de Montreal,

San Francisco, Toronto ¢ Washington, D.C.

e Efeitos muito modestos nos padrdes de desenvolvimento em nivel metropolitano;

e Algumas evidéncias de desenvolvimento em torno das estagdes em Toronto e
Washington;

e Alguma evidéncia do desenvolvimento no centro principal (CBD) em Montreal e San

Francisco.

Banister e Berechman (2000) no artigo “Transport Investment and Economic Development”
apresentaram uma revisdo, que destaca os seguintes impactos em sistemas de transportes de

alta velocidade:

e No Japdo, os impactos de desenvolvimento em estagdes existentes foram minimos,
embora em novas estagdes localizadas em locais periféricos tenham ocorrido impactos
substanciais em nivel local;

e As taxas de crescimento de populacdo e emprego sdo consideravelmente mais altas
nas areas servidas pelos sistemas de alta velocidade;

e Como conclusdo principal, sdo relatados impactos, tanto em nivel da rede, como em
nivel local. Os efeitos da rede se relacionam com o substancial aumento da
acessibilidade para destinos chaves nacionais e internacionais. Os impactos locais sdo
mais variados ¢ devem-se a uma economia local flutuante que tira proveitos da nova

situacao de acessibilidade;
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¢ Finalmente, a necessidade de politicas publicas de apoio em todos os niveis ndo deve

ser desprezada.

Estes mesmos autores resumindo os impactos do Bay Area Rapid Transit — (BART) em San

Francisco destacam:

e O centro principal se beneficiou, mantendo a sua posi¢cdo dominante;

e Algum desenvolvimento dentro da logica do Transit Oriented Development (TOD)
ocorreu, sendo particularmente relevante em trés estagdes no final da rede, onde havia
pouco desenvolvimento em 1973;

e Fora de San Francisco, no entanto, at¢ mesmo o desenvolvimento de grandes centros
empresariais aconteceu proximo de localidades com melhor acessibilidade ao
transporte individual;

e A conclusdo inevitavel apresenta-se no sentido de que o transporte urbano ferroviario
e o desenvolvimento urbano tém em comum apenas uma ténue ligacao;

e Os impactos do desenvolvimento ndo sdao uniformes e s6 ocorrem onde outras

condi¢des econdmicas pré-existentes favorecem.

Cervero e Landis (1995), na sua publicagdo “An Evaluation of the Relationships Between
Transit and Urban Form”, relatam que na California evidéncias ainda ndo generalizaveis
revelam algum nivel de capitalizacdo dos beneficios que, no longo prazo, poderdo induzir a

um maior adensamento nos arredores das estagdes.

Dabinett (1998), no artigo técnico intitulado “Realising regeneration benefits from urban
infrastructure investment: Lessons from Sheffield in the 1990s”, relata, em um estudo sobre
os efeitos do Supertram, que nao conseguiu identificar qualquer influéncia nos valores de
propriedades ndo residenciais ¢ que a influéncia nos pregos das residéncias foi tdo pequena
que ndo pode ser distinguida separadamente de outros fatores. Faz também referéncias a
estudos que mostram que transportes ferroviarios podem ter uma forte influéncia na
localizagdo, intensidade e ritmo da produ¢do imobiliaria, especialmente quando ¢ apoiado por
incentivos e planejamento coordenado entre uso do solo e transportes. Destaca também, que
nas discussOes sobre mudangas no uso do solo € no valor da terra, devem-se fazer

interpretacdes cautelosas em func¢do de problemas de atribui¢do das causas.
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Cervero(1998), em seu livro The Transit Metropolis” com relacdo aos transportes e ao
desenvolvimento urbano apresenta varias conclusdes baseadas em estudos em diversas
metropoles como Toronto, San Francisco, Copenhagem, Cidade do México, destacando as

seguintes:

e Se as pessoas desejam aproveitar as vantagens locacionais e os agentes do mercado
imobilidrio estdo conscientes desses desejos, o desenvolvimento urbano se dara
segundo esses interesses;

o Sistemas ferrovidrios radiais podem fortalecer a importdncia dos centros principais
(CBD);

« E de fundamental a importancia a existéncia de instituicdes metropolitanas eficientes e
estruturadas, engajadas em um planejamento pro-ativo, no sentido de projetar e
construir cidades para as pessoas € nao para os automoveis;

e Como as relagdes entre o transporte € o uso do solo variam de diversas formas, cada

regido metropolitana deve planejar os seus resultados segundo a sua propria realidade.

Hall e Marshall (2000), no relatério técnico “Tramsport and Land Use”, destaca que
investimentos em infra-estrutura produzem desenvolvimento no uso do solo em contextos de
crescimento econdmico e que o desenvolvimento do transporte piblico em particular tende a
florescer quando as politicas de planejamento favorecem o desenvolvimento orientado ao
transporte (TOD), associadas a restricdes ao uso do automdvel. Os autores relatam, com base
em analise de uma série de estudos, que, em geral, investimentos em transportes sdo uma
condi¢do necessaria, mas nao suficiente para gerar desenvolvimento. Destacam duas situacdes

onde apenas a necessidade do investimento gera resultados:

e Areas onde ha deficiéncias claras na infra-estrutura de transportes;
e Em redes de transportes bem estruturadas, quando sdo resolvidas situagdes de
separagdo geografica evidente, como travessias de estuarios, por exemplo ou

superacdo de pontos de estrangulamento;

Em outras palavras, onde ja existem situagdes de transportes bem desenvolvidas, haveria
necessidade de realizar obras de maior envergadura, para serem produzidas efeitos mais

significativos.
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Ryan (1999), no seu artigo “Property Values and Transportation Facilities: Finding the
Transportation-Land Use Connection”, comenta que onde ocorre economia de tempo de
transporte, aumentos nos pregos das propriedades devem acontecer. Ou seja, se a mudanca na
acessibilidade ¢ suficientemente grande (por exemplo, a constru¢do de novo metrd6 em uma
area metropolitana pobre), entdo deverdo ser mais palpaveis as redugdes de tempo de viagem.
Quando um investimento em transportes publicos reduz os tempos de viagem de forma pouco
significativa, ndo se deve esperar maior impacto. O autor declara enfaticamente a fraca
evidéncia da relagdo transportes-valor da propriedade, e que isso constitui um equivoco de

quatro décadas.

Ryan (ibid) também destaca a importancia da acessibilidade pelo tempo, ao declarar que
quando os sistemas de transportes proporcionam economias de tempo de viagem, e estas
economias sdo corretamente medidas, os valores das propriedades tendem a mostrar a relacao
tedrica esperada com a acessibilidade aos transportes. Afirma ainda que um estudo que ndo
afira corretamente as mudangas em tempos de viagem ndo estimard com precisdo as

mudangas de valores das propriedades.

3.4 Estudo de Hong Chen, Anthony Rufolo e Kenneth Dueker Titulo: Medindo o
Impacto de um Sistema Leve sobre Trilhos — VLT sobre os valores de Residéncias

Unifamiliares — Uma abordagem hedénica utilizando a aplicagdo de um GIS.

Este estudo baseia-se na teoria que estabelece que a proximidade de sistemas de transportes
tipo VLT - veiculo leve sobre trilhos, produz dois diferentes efeitos sobre os valores das
propriedades residenciais. Em primeiro lugar, a acessibilidade (proximidade de estacdes)
pode elevar os valores, enquanto que externalidades negativas (proximidade das linhas)
podem reduzir valores. O estudo de caso € baseado no VLT de Portland — Oregon (MAX), ¢
verifica os impactos sobre os valores das residéncias uni familiares usando a distincia as
estacdes, como uma proxy para acessibilidade e a distancia para a linha, como uma proxy dos
efeitos das externalidades negativas. O estudo confirma os dois efeitos, mas demonstra que o
efeito positivo da proximidade sobrepde-se aos efeitos negativos devidos ao aumento do

trafego, ruidos e intrusdo visual.

A pesquisa para teste da hipotese foi realizada utilizando o método de pregos heddnicos, que

relaciona os precos das propriedades com um pacote de atributos ou caracteristicas que
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teoricamente afetam os seus valores. Teoricamente este método pode ser usado para avaliar
incrementos marginais em muitos bens intangiveis, como externalidades e infra-estrutura
publica. Este método foi adotado pelo autor, por sua caracteristica de permitir avaliacdes da

influéncia de variaveis diversas viaveis de serem obtidas sobre os precos da terra.

Este estudo cita em sua pesquisa bibliografica quatro tipos de atributos que sdo importantes

para influenciar os pregos das moradias:

1. Atributos Fisicos — Area do terreno e da casa, namero de quartos, nimero de banheiros,
idade da edificacao;

2. Atributos de Vizinhanga — renda média familiar, qualidade das escolas, taxa de
criminalidade;

3. Atributos Locacionais — Distancia para o centro de negécios principal (CBD) e a outros
locais de trabalho e comércio e servigos;

4. Caracteristicas Tributarias ¢ economicas — Imposto sobre a propriedade, equipamentos

publicos, zoneamento urbano, qualidade do ar, etc.

Os dados utilizados no modelo foram os valores das vendas entre 1992 e 1994 de residéncias
uni familiares localizadas em uma faixa distante da linha em até 700m. Estes dados foram
obtidos de fontes oficiais que mantém registro das transacdes. Os demais dados foram obtidos
dos setores censitarios de 1990. Sistemas de Informacdes Geograficas — GIS foram usados

para calcular as variaveis de acessibilidade.

O modelo matematico adotado com 830 dados validos (ap6s a exclusdo dos outliers)
considerou os precos de venda transformados em seu logaritmo natural e as seguintes
varidveis independentes: idade da construcdo e seu quadrado, nimero de quartos, nimero de
banheiros, nimero de lareiras, média da area residencial da quadra, média do valor da
residéncia da quadra, renda média familiar da quadra, percentagem de residentes maiores de
65 anos, percentagem de residentes de minorias étnicas, distancia ao centro e seu quadrado,
distancia ao parque mais proximo ¢ seu quadrado, distancia a estacdo mais proxima e seu

quadrado.

A interpretacao do resultado do modelo apresenta as seguintes principais conclusoes:
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e O acréscimo de 1 ano na idade da edificacdo resulta em uma redugéo de 0,2% no valor
das residéncias mais novas, mas com uma taxa declinante para as mais antigas. O
preco minimo ¢ atingido aos 36,46 anos;

e Os precos das residéncias aumentam com a elevagdo de suas areas de construgdo, mas
a taxas declinantes;

e Os pregos das residéncias tendem a aumentar nas proximidades de parques;

e A distincia ao CBD em Portland ndo ¢ estatisticamente significante;

e Os precos das residéncias decrescem quando a distdncia as estacdes aumenta, mas a
taxas declinantes. A 100m das esta¢des, a cada metro de afastamento o prego ¢
reduzido em US$ 32,20 para um preco médio da residéncia de US$ 85.724. O prego

minimo ¢é obtido a 427,33 metros das estagdes.

3.5 Analise do Mercado de Solo Urbano da Regido Metropolitana do Recife

Este estudo é parte de uma pesquisa mais abrangente denominada ANALISE DO MERCADO
DE SOLO URBANO EM METROPOLES DO BRASIL que visou aprofundar o
conhecimento sobre o mercado de terras em trés metropoles brasileiras — Recife, Curitiba e
Brasilia, tendo sido elaborado com apoio financeiro do Programa Cities Alliance, com

coordenacdo conjunta do Banco Mundial e do IPEA, e apoio local, no caso do estudo do

Recife, da Agéncia CONDEPE/FIDEM.

O estudo baseou-se em uma metodologia desenvolvida pelo Prof. Dr. David E. Dowall,
consultor do Banco Mundial e Professor da Universidade de Berkley, na California, que foca
a acdo no mercado de terras residenciais, observando-se os pre¢os sob os aspectos de
localizagdo, formalidade dos titulos de propriedade e niveis de infra-estrutura. A pesquisa foi
realizada segundo um recorte, com divisdio da RMR em 253 zonas homogéneas, sendo as
informagdes coletadas pelos pesquisadores junto a corretores de imoveis com experiéncia nas
areas, que respondiam sobre o mercado em situagdes hipotéticas, em dois momentos, ano
corrente 2003 e ano base 2001. Esta consideragdo de ano base e ano corrente foi uma

tentativa de captar a valorizagdo imobilidria e tentar entendé-la.

A seguir sao apresentadas as principais conclusdes deste estudo, no que se refere as questoes
de precos das terras, localizacoes, infra-estruturas e regularidade fundiaria e estdo embasadas

em uma pesquisa de campo realizada em 2003:
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A cidade do Recife concentra a grande maioria das areas mais valorizadas da RMR,
apresentando um valor médio da terra de R$ 130,00 / m®, que representava o quadruplo da
média dos demais municipios da RMR. A média de R$ 80,50 /m’ para toda a Regido
Metropolitana esta fortemente influenciada pelos valores do Recife. A média de valores da
terra urbana na RMR excluindo-se o Recife situa-se na ordem de R$ 30,00/m” (ver Grafico
3.1).

Precos Médios por Municipio (R$/m2) m ltamaraca
140,00 Itapissuma
126,98 m Aragoiaba
120,00 m Moreno
m Paulista
100,00 7 Jaboatéo
Eh m S.Lourengo
80,00 74,91 | . G
m Abreuelima
60,00 A 47,81 Igarassu
23 Cabo
40,00 [ U Ipojuca
20,00 - Camaragibe
m Olinda
0,00 - m Recife
MédiaRMR

Grafico 3.1 Pregos Médios por Municipio
Fonte: CONDEPE/FIDEM (2003)

Analisando-se cada municipio em separado, verifica-se que sempre ha certa amplitude entre
os valores extremos entre as diferentes zonas, que demonstram o nivel de desigualdade intra-
municipal existente. Como camped absoluta de desigualdade, destaca-se a Cidade do Recife,
apresentando na pesquisa valores extremos da ordem de R$ 2.750,00 / m’ (Orla de Boa
Viagem com infra-estrutura completa) e de R$ 13,00/m? (Mata de Dois Unidos na zona norte
da Cidade, sem infra-estrutura), ou seja, diferencas da ordem de 200 vezes. O estudo observa
que no Recife, ndo ¢ a infra-estrutura a definidora principal do valor da terra, mas a
localizagdo e o valor simbdlico de certos bairros para a populagdo local, e isto produz uma

enorme segregacao espacial entre ricos e pobres.

Neste estudo foram apresentadas correlagdes entre os pregos pesquisados e as distancias ao
Centro da RMR (Marco Zero do Recife como origem das distancias) em valores desagregados

por tipologias de situacdo com relacdo a infra-estrutura existente. As correlagdes
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apresentadas em modelo de regressdo simples basearam-se em uma func¢do exponencial do

tipo ¥ =V, e ™, onde os fatores significam:

V= Valor da Terra a uma distancia x km.
V, - Valor da Terra no Centro
K = gradiente do valor da terra

x = distdncia em km ao centro.

Para efeito de verificagdo do impacto das infra-estruturas nos pregos dos terrenos, foi

desenvolvida a seguinte classificacdo por tipologias de situagdo:

A - Terrenos em ruas em terra + energia elétrica;

B — Terrenos em rua em terra + energia elétrica + abastecimento de agua;

C = Terrenos em rua pavimentada + energia elétrica + abastecimento de agua;

D = Terreno em rua pavimentada + energia elétrica + abastecimento de agua +

esgotamento sanitario.

A seguir sdo apresentados os Graficos 3.2 a 3.5 representativos das correlacdes para as

diversas situacdes de tipologias de infra-estruturas em relag@o a distancia ao centro (CBD).
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Fonte: CONDEPE/FIDEM (2003)

A partir da percepgdo, pelo mapeamento dos valores médios obtidos na pesquisa por zonas
homogéneas, observa-se que a reducdo de valor pelo afastamento da zona central ndo se da
seguindo um mesmo gradiente em todas as dire¢des radiais, devido a estruturacdo urbana
particular do Recife e a faixa litordnea, que apresenta uma logica de valorizagdo diferente.
Para testar esta hipdtese, foram preparados conjuntos de dados de valores x distancia,
seguindo as direcdes sul e norte, paralelas a linha da costa e na direcdo oeste no sentido
centro-subtrbio. O histograma a seguir (Grafico 3.6) demonstra essas diferengas, tanto com
relagdo aos valores absolutos (R$/m”), quanto com relagdo aos coeficientes das curvas

resultantes da regressdo:

Gradiente do Valor da Terra - por Diregao
300 .
O Sentido Sul
250 1 m Sentido Norte
200 O Sentido Oeste
150
100
50
B nion
0-5km 5,1- 10,1- 15,1 - 20,1- 251 - 30,1- maisde
10km 15km  20km 25km  30km  35km 35km

Grafico 3.6 Gradiente do Valor da Terra — Direcdo Sul, Norte e Oeste.
Fonte: CONDEPE/FIDEM (2003).

Para verificar a real valorizagdo ou desvaloriza¢do dos terrenos foi feita uma comparacao da
variagdo dos pregos entre o ano base e o ano corrente, com os indices de inflagdo no periodo
mar/2001 a mar/2003, da ordem de 25% segundo o IPCA do IBGE. A partir destes indices
verificou-se que cerca de 70% das zonas estudadas apresentaram evolu¢do de pregos no
periodo, inferior ao da inflagdo, ou seja, ndo se valorizaram ou se desvalorizaram levemente

neste periodo de observagao.

Consultando o banco de dados da pesquisa, observou-se que em todas as areas localizadas nas
proximidades do Metrd objeto de estudo desta dissertagdo, exceto na ZEIS'' Mangueira, ndo

houve qualquer valorizag¢ao neste periodo de analise (2001-2003). A excecdo deve-se ao fato

! Nas ZEIS — Zonas Especiais de Interesse Social a populagio residente tem garantia legal de permanéncia, com
direito a urbanizagao e a regulariza¢do fundiaria.
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de que neste periodo foi implantado sistema de esgotamento sanitdrio na Mustardinha —
Mangueira, e isto foi determinante na valorizagdo da area, comprovando a influéncia da

disponibilidade das infra-estruturas sobre o preco das terras.

3.6 Estudo da Evolucao da Habitacdo Informal na Regido Metropolitana do Recife

Este estudo representa a continuagdo do estudo do mercado de terras que visou aprofundar o
conhecimento sobre o a evolugdo dos assentamentos informais em trés metropoles brasileiras
— Recife, Curitiba e Brasilia, tendo sido elaborado com apoio financeiro do Programa Cities
Alliance, com coordenacdo conjunta do Banco Mundial e do IPEA, e apoio local, no caso do

estudo do Recife, da Agéncia CONDEPE/FIDEM.

A pesquisa que embasou este estudo foi realizada em 2004, com metodologia que indicou que
o levantamento de dados de cerca de 740 assentamentos informais na RMR familias ocupadas
de baixa renda seria realizado por entrevistas com liderangas comunitarias locais, ou como os
moradores mais antigos, complementadas com vistorias dos aspectos gerais dos

assentamentos.

Deste estudo, que foca os habitantes mais pobres da RMR, foram destacados como de
interesse para a presente pesquisa, os dados sobre os valores estimados dos imoveis, dos
terrenos e dos aluguéis, as distancias ao transporte, os principais locais de trabalho e os modos
de transportes. Destes dados procurou-se extrair aqueles relativos aos assentamentos
localizados dentro da area de influéncia da linha centro do Metrd, objeto do estudo empirico

desta dissertagdo.

No interior da area de estudo sob a influéncia direta do Metro, foi observada a existéncia de
34 assentamentos informais, com populacdo estimada em 60.000 habitantes, apresentando
uma densidade populacional bruta de 227,25 hab/ha. No Anexo 3 estd apresentada relagdo das

areas com respectivas estimativas de populagido e numero de domicilios.

Com relagdo a pregos das habitagdes, liderangas de cada assentamento informavam os valores
das edifica¢des de melhor padrdo, padrao médio e padrao minimo. A mediana desses pregos
informados, tanto para toda a RMR, quanto para o Recife isoladamente foi de R$ 10.000,00

para as residéncias e de R$ 2.500,00 para os terrenos vazios. Fazendo um corte apenas para
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centrar os trinta e quatro assentamentos informais localizados na area de interesse desta
dissertagdo (area da linha centro do Metrd), a mediana dos pregos foi de R$ 12.000,00, o que
demonstra que nesse aspecto os assentamentos informais localizados proximos ao Metrd,
apresentam valores maiores do que a média da cidade e da RMR e isso pode demonstrar
algum ganho de valor pela melhor acessibilidade, pelo menos se considerando o perfil da

populacdo de usudrios cativos de sistemas de transportes ptblicos.

Outro dado levantado foi a distancia média que um residente em cada localidade caminha até
acessar um sistema de transportes. Esta distancia média atual foi de 300 metros, tanto para a
RMR, quanto para todo o Recife, assim como para os trinta e quatro assentamentos
localizados na area de influéncia do Metr6. Observa-se, ainda, que segundo informacdes
levantadas na pesquisa tem ocorrido ao nivel da RMR uma redugdo gradativa das distancias
percorridas a pé até o transporte coletivo da ordem de 10% a cada dez anos. Estes dados
representam que no quesito da acessibilidade aos transportes, os assentamentos pobres do

Recife estdo satisfatoriamente atendidos.

Nas 740 favelas pesquisadas em toda a RMR, bem como, nas trinta ¢ quatro da area do Metro
objeto desta dissertag@o, ndo se encontrou qualquer correlagdo entre os precos das habitacoes,
a distancia para o transporte coletivo ou para os centros principais de trabalho. As escolhas
residenciais para esses grupos econdmicos que habitam areas informais, pelo proprio processo
de ocupacao talvez sejam regidas por outra ldgica, a da conveniéncia, da disponibilidade de

espacos ¢ das relagdes familiares e de vizinhanga.

Os principais locais de trabalho para os residentes nos assentamentos informais estudados na
faixa de influéncia do Metrd sdo o centro do Recife, os arredores de cada assentamento e os
sub-centros comerciais atravessados ou servidos pela linha do Metr6. Na Tabela 3.2 sdo
apresentadas as distribui¢des dos destinos das principais viagens ao trabalho. No Gréfico 4.1 ¢

apresentada a distribuicdo modal de viagens para os mesmos destinos ¢ pelo mesmo motivo.



Tabela 3.2 Distribuicdo de Destinos ao Trabalho
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Locais de Trabalho mais citados

Distribuicao Percentual

Centro do Recife

Centro Comercial de Afogados
Arredores dos assentamentos
Centro Comercial de Areias

Centro Comercial de Cavaleiro

52,29%
17,64%
14,70%
11,76%
2,94%




77

CAPITULO IV - CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

Para testar a hipotese levantada de que a elevacdo das condi¢des de acessibilidade propiciada
pelos sistemas de transportes de massa, afeta diretamente o valor da propriedade urbana,
optou-se pelo estudo da Linha Centro do Corredor Metroviario — trecho: Estacdo Recife —
Estagdo Coqueiral, com extensdo total de 8,3km. Este eixo de transporte e trecho

metroferroviario foi escolhido em fungdo das seguintes justificativas:

e Representa o mais elevado investimento em transportes publicos na RMR inaugurado
ha 21 anos e que ndo conta com avaliacdo de impactos sobre a valorizacao da terra no
seu entorno;

e Apresenta extensdo viavel de ser pesquisada e com possibilidade de apresentar, pela
abrangéncia do espaco em estudo, resultados significativos para analise, conclusdes e
comparacoes;

e Apresenta segmento com maior intensidade de uso do solo e de quantidade de usuarios
do sistema;

e Disponibilidade de dados recentes demograficos e de estudos de avaliacdo das
estruturas urbanas e do mercado de terras;

e Disponibilidade de dados sobre os valores do solo com base em estudo realizado em
1984 pelo METROREC na fase de conclusao das obras;

e Na literatura internacional existem muitos estudos de natureza semelhante (transporte
metroferrovidrio) que podem servir para andlises comparativas € suporte
metodoldgico;

e Algumas andlises e conclusdes podem servir para apoiar com sugestdes o Plano
Diretor do Recife, em fase de revisdo, em questdes de politicas de regula¢do urbana e

de incentivos nas areas proximas a eixos viarios ou de transportes de massa;

Esse eixo metrovidrio caracteriza-se por ser tradicionalmente um importante eixo de
penetragdo, tanto rodoviario como ferroviario, da Cidade do Recife, vindo do interior do
Estado, mas esvaziado pela desativagao da ferrovia central de Pernambuco e pela mudanga de
tracado da BR-232, do eixo Moreno — Jaboatdao — Recife (via Afogados) para o eixo Curado e

Av. Abdias de Carvalho.
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A configuracdo atual desta Linha Centro metroviaria define uma linha tronco, que parte da
Estacdo Recife, no centro comercial da cidade do Recife e segue no sentido oeste até uma
bifurcacdo proxima da Estagdo Coqueiral, onde se divide em dois ramais, o ramal Jaboatdo e
o ramal Camaragibe. Na parte da linha tronco objeto deste estudo, estdo localizadas as 10
estacdes metrovidrias: Recife, Joana Bezerra, Afogados, Ipiranga, Mangueira, Santa Luzia,
Werneck, Barro, Tejipi6 e Coqueiral. Este trecho estudado situa-se inteiramente na cidade do

Recife, terminando no limite com o municipio de Jaboatdo dos Guararapes.

4.1 Um breve historico do Metro do Recife

O Ministério dos Transportes, ao decidir implantar o Metré do Recife, institui em 09 de
setembro de 1982, o consdrcio denominado METROREC, constituido pela Rede Ferroviaria
Federal S/A (RFFSA) e pela Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU). Em 23 de
fevereiro de 1984, foi criada a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU), que permitiu
a partir de 2 de janeiro de 1985, a incorporagdo da Superintendéncia de Trens Urbanos do

Recife - STU/ REC, o METROREC.

As obras de implantagdo do Metr6 do Recife iniciaram em 17 de janeiro de 1983, por contrato
em regime de turn-key, através de financiamento junto a grupos internacionais € empreiteiras.
O projeto original com cerca de 20,5km de extensdo e 17 estagdes com espagamento médio de
1,2km, em dire¢do a zona oeste da RMR, utilizou tracado existente de linha férrea da Rede
Ferroviaria Federal. Previa demanda inicial de transporte do porte de 300.000 passageiros/dia

(Castelo Branco; 2004), e seria executado em quatro etapas.

A implantacdo da linha centro ocorreu em etapas com pode ser visto a seguir:

1%, Etapa - 1985 — 11 de margo - Trecho: Recife — Werneck com 6,15km;

2% Etapa - 1986 — 8 de agosto - Trecho: Wemeck — Coqueiral com 3,15km;
3% Etapa - 1986 — 24 de setembro - Trecho: Coqueiral — Rodoviaria com 4,7km;
4%, Etapa - 1987 — 29 de agosto -  Trecho: Coqueiral — Jaboatdo com 6,50km.

Em 29 de dezembro de 1993 ¢ aprovado projeto para expansdo do Metrd pelo Governo

Federal, com financiamento do Banco Mundial, sendo iniciada em 1998 a obra do trecho



79

Rodoviaria / Camaragibe, com 4,7 km de extensdo, que entrou em operacdo em 26 de

dezembro de 2002.

Atualmente esta em curso uma expansao de mais 14,3 km e 11 novas estacdes, em direcao a
zona sul da RMR, denominada linha sul do Metr6. Esta expansdo é parte do processo da
passagem do seu patrimonio 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. Foi inaugurado, em 28 de fevereiro de 2005, o primeiro trecho dessa expansdo, que vai

de Recife até a Imbiribeira, com operagdo em duas novas estagoes.

No Mapa 4.1 esta apresentada a rede metroferroviaria da Regido Metropolitana do Recife
destacando-se os ramais em operagdo e os trechos em constru¢do e sua articulagdo com o
sistema viario arterial. No Mapa 4.2 estd apresentado o segmento objeto desta dissertacdo da

linha centro do Metrd, com localizacdo das estacdes ¢ delimitacdo da area do estudo.
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4.2 Caracteristicas Operacionais

O Sistema de Trens Urbanos em Recife integra o Sistema Estrutural Integrado (SEI) e atua
diretamente nos municipios do Recife, Cabo, Jaboatdo dos Guararapes e Camaragibe e
indiretamente, através de sistema integrado ao transporte de 6nibus, aos demais municipios da

Regido Metropolitana do Recife — RMR.

O SEI é uma rede de transporte publico composta por linhas de 6nibus e Metr6 e abrange toda
a Regido Metropolitana do Recife. Este sistema apresenta uma configuracdo espacial
constituida por eixos radiais e perimetrais (Ver Mapa 4.3). Nos cruzamentos destes eixos
situam-se terminais de integracdo ou de transferéncia que permite ao usuario a troca de linhas
dentro de uma mesma tarifa. A malha é composta de 41 linhas alimentadoras, 9 perimetrais, 9
radiais, 4 inter-terminais e 1 circular. Os principais resultados obtidos pela implantagdo deste
sistema integrado sdo: a racionalizagdo dos custos operacionais do sistema como um todo;
reducdo nos tempos de viagem; melhoria no nivel de servigo e redugdo do valor da tarifa para

0 usuario.

Foto 4.3 Vista Externa da Estacdo Coqueiral Foto 4.4 Aspecto interno das plataformas
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Mapa 4.3 — Esquema do Sistema Estrutural Integrado — SEI (Rede Atual)

Fonte: www.emtu.pe.gov.br

Atualmente no Metrd sdo transportados 180.000 passageiros / dia em média ou cerca de
4.000.000 passageiros / més, com horario de operacdo das 05h as 23h de segunda a domingo,
com intervalo entre trens de 5 min e 7,5 min, no horario e de pico e fora do pico,
respectivamente. O tempo de viagem médio para o trecho Recife — Jaboatdo ¢ de 24 min e de
28 min para o trecho Recife / Camaragibe, sendo 80 km/h a velocidade méxima e de 40 km/h

a velocidade média.

O Metr6 do Recife faz parte do Sistema Estrutural Integrado (SEI), que conta com 7 terminais
e 49 linhas de 6nibus, além da integracdo através de bilhetes em 7 estagdes com outras 22
linhas de onibus. Cerca de 42,8% ou 75.000 usuarios do SEI sdo integrados nas estacdes
Joana Bezerra, Afogados, Barro, Jaboatdo, Camaragibe, Recife e Cavaleiro e 14,3% ou
25.000 passageiros utilizam bilhete integrado a partir das estagdes do Recife, Joana Bezerra,
Afogados, Santa Luzia, Werneck, Tejipié e Rodoviaria. A tarifa unitaria direta na bilheteria
do Metrd é de RS 1,20 e as tarifas integradas 6nibus / Metré de R$ 1,65 para o anel A ¢ RS
2,50 para o anel B. (precos em mar¢o/2006)

O sistema opera em via dupla e exclusiva, com bitola de 1,60m, eletrificada em 3.000 Vcc
com alimentacdo por rede aérea, através de pantdgrafo e com sistema de ATC com

telecomando para o controle de trafego e de poténcia. O material rodante ¢ composto por 25
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trens-unidade elétricos com 4 carros cada, que estdo sendo submetidos a revisdo geral e

equipados com ar-condicionado.

4.3 Caracteristicas da Demanda

De acordo com o Cadastro do Uso e Ocupagio do Solo da Area de Influéncia do Metré do
Recife, Caracterizacdo Socio-econdmica (METROREC, 1984) a maioria dos deslocamentos
dos residentes era feita por 6nibus (53,8%), seguida de deslocamentos a pé (30,9%), 8,2% de

veiculos privados e 2,7% de trem.

Na Pesquisa Domiciliar da EMTU (1997) percebe-se a reduzida importancia que tinha o
Metr6 para os deslocamentos da populacdo residente na faixa do estudo, que absorvia apenas
7,0% em média do total das viagens, incluindo integracdo Metro-onibus, contra 40,7% de
viagens de transportes coletivos em geral. Cerca de 45% das viagens geradas destinavam-se a
distancias inferiores a 2km, explicando o percentual de 38% de viagens efetuadas a pé ou de

bicicleta.

A pesquisa aplicada sobre a evolug¢io da habitagio informal'? apresenta numeros proximos
com relacdo a viagens a pé e de bicicleta (33%), mas demonstra valores diferentes na
distribuicdo modal do transporte, sendo 28% para o Metrd e 40% para o Onibus,
provavelmente decorrente da evolucdo da integracdo 6nibus-Metr6 ocorrida entre 1997 e 2004

(Ver Grafico 4.1).

bicicleta; 14,71%
onibus; 39,71%

apé; 17,65%\

metrd; 27,94%

Grifico 4.1 Distribuicdo Modal de Viagens ao Trabalho
Fonte: CONDEPE/FIDEM (2004)

12 Estudo da evolugdo da habitagdo informal na RMR realizado em 2004 pela Agéncia CONDEPE / FIDEM em
cooperacdo com o Cities Alliance e Banco Mundial levantou dados de 740 assentamentos informais, inquirindo
entre outras informagdes, sobre os principais locais de trabalho, modos de transportes utilizados, tempo de
deslocamento.
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A Pesquisa Domiciliar da EMTU (1998) e o Estudo do IPEA (2004) revelam que o centro do
Recife e os centros secundarios de Afogados, Cavaleiro e Jiquia representam cerca de 60%
dos destinos das viagens geradas, considerando o recorte da area de influéncia do Metrd, a

maioria delas com origem em zonas proximas.

4.4 Caracteristicas Socioecondmicas da Populacio Residente na Area de Estudo e dos

Usuarios

Como base nos setores censitarios do IBGE de 2000, estima-se que, dentro dessa area, com
cerca de 9 km? existem cerca de 25.400 domicilios permanentes, totalizando uma populagao
aproximada de 115.000 habitantes, com densidade populacional média da ordem de 110
hab/ha.

Segundo o Estudo da Evolugdo da Habitacdo Informal da RMR (2004), existiam na area 34
assentamentos subnormais, com populagdo estimada em 60.000 habitantes ou

aproximadamente 50% do total da area do estudo, configurando uma densidade habitacional

média de 245,00 hab/ha.

As condicdes socioeconomicas da area foram analisadas sob diversos aspectos. A renda média
do chefe da familia ¢ de 3,22 salarios minimos e o seu tempo médio de estudo situa-se em
torno de 6,35 anos, segundo o Censo Demografico do IBGE de 2000. Em toda cidade do
Recife a renda média mensal das pessoas com redimento ¢ de 5,37 salarios minimos.
Segundo a Pesquisa Domiciliar da EMTU de 1997, a renda média familiar das macrozonas de
trafego 12, 23, 34, 35 e 39 atravessadas pelo Metr6 era de 5,0 saldrios minimos e a
distribui¢do da populacdo por classe social, apresentava cerca de 90,7% de familias nas
classes C, D ¢ E, contra 86,6% destas mesmas classes com relagdo a toda a RMR. De acordo
com o Atlas de Desenvolvimento Humano langado em 2005 pela Prefeitura da Cidade do
Recife, o indice de desenvolvimento humano médio da area pesquisada é de 0,744, enquanto
que o valor médio do municipio € de 0,797. Por todos esses indicadores percebe-se que a area

dos estudos apresenta padrao socioecondmico inferior 8 média de toda a cidade.

Com relagdo aos servigos urbanos, uma analise mais profunda de tais condi¢des revela que na

area do estudo, em 1991, apenas 78,69% dos domicilios possuiam 4gua encanada, nimero que
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subiu para 86,08% em 2000, apresentando um crescimento de 9%. Quanto a energia elétrica,
em virtude do ja elevado atendimento, o percentual ndo apresentou grande variacao, subindo
de 99,76% para 99,92%. Em relacdo ao servico de coleta de lixo o crescimento foi
significativo, passando de 74,22% para 94,09%, o que representa um aumento de 26%,
embora ainda fique abaixo do média do Recife que é de 96,09%. Ainda sobre esses
domicilios, verificou-se que, em 1991, um total de 15,72% possuiam carro, passando para
23,42% em 2000, enquanto que a média municipal, nesse mesmo ano, ¢ de 31,06%. A
amostra da pesquisa domiciliar da EMTU em 1997 indica um ntimero médio de 10,66

habitantes para cada veiculo na area do Metr6 e de 9,07 em todo a RMR.

Para demonstrar o potencial de mercado para anuncios publicitarios nas composi¢des ¢
estacdes do Metrd, o perfil socioecondmico do usuario atual do Metrd apresenta as seguintes
caracteristicas (wWww.metrorec.com.br):
e 62% recebem entre 1 e 4 salarios minimos; 11% recebem entre 4 ¢ 7 salarios minimos
e 5% recebem mais de 7 salarios minimos;
®  69% dos usuarios utilizam o Metrd no deslocamento para o trabalho
e 57% dos usuarios situam-se na faixa etaria dos 20 aos 40 anos;
e 43% dos usuarios possuem 2° grau completo, 21% possuem 1° grau incompleto, 28%
concluiram o primeiro grau ou possuem o 2° grau incompleto e 6% tém curso

superior.

A area de influéncia do Metré também apresenta heterogeneidades no que se refere aos
indices de violéncia urbana, conforme pode ser demonstrado na Tabela 4.1 a seguir, que
relaciona por bairro e por proximidade de estagdo, os indices de mortes ndo naturais'>. Mostra
ainda que nos bairros atravessados pelo Metr6 o indice médio (0,709) é superior ao da cidade

do Recife como um todo (0,567).

" Os indices de mortes naturais foram fornecidos pela Secretaria de Defesa Social (SDS) por bairros e por més
em numeros absolutos. Para se chegar os indices mensais foram consideradas as populagdes dos bairros
informados no Atlas de Desenvolvimento Humano do Recife. (Recife; 2005).



Tabela 4.1 Mortes ndo Naturais - Bairros Atravessados pelo Metr6 - Periodo:1° Semestre de 2005

lo. média por

Bairro do Fato Estacao Semestre 10.000hab /
sal n

2005 més
ILHA JOANA BEZERRA Joana Bezerra 19 3,17 2,482
AREIAS Santa Luzia 15 2,50 1,279
AFOGADOS Afogados / Ipiranga 18 3,00 0,830
TEJIPIO Tejipid 4 0,67 0,789
JARDIM SAO PAULO Werneck 11 1,83 0,620
SANCHO Tejipio 3 0,50 0,578
SAO JOSE Recife 3 0,50 0,578
ESTANCIA Santa Luzia 3 0,50 0,560
COQUEIRAL Coqueiral 3 0,50 0,451
MANGUEIRA Mangueira 2 0,33 0,382
BARRO Barro 2 0,33 0,107
Area do Metro6 - Total 83 13,83 0,709
Recife 485 80,83 0,567

Fonte: Secretaria de Defesa Social, Geréncia de Analise Criminal e Estatistica (Infopol)

4.5 Uso e Ocupacio do Solo
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O Metro atravessa areas urbanas com ocupagao intensa ¢ com uso de solo bastante variado,

incluindo areas residenciais formais antigas, ocupagdes informais bastante densas, sub-centros

comerciais, areas de armazéns e depositos sub-utilizadas e areas industriais desativadas. Nas

areas residenciais, o padrio das moradias pela sua tipologia majoritariamente popular

externaliza as condi¢des socio-econdmicas da populacdo. Os trinta e quatro assentamentos

informais cadastrados ocupam um superficie aproximada de 265ha, que representa 25% da

area total definida neste estudo como de influéncia do Metrd, comportando aproximadamente

metade da populagdo. Outro fato a destacar ¢ que a ocupacdo da grande maioria destes

assentamentos ¢ antiga e encontra-se consolidada ha décadas, conforme revela o Grafico 4.2,

que apresenta a distribuicao por tempo de ocupagio.
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Grafico 4.2 Tempo de Ocupacao dos Assentamentos
Fonte: (CONDEPE/FIDEM; 2004)
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Foto 4.7 Bairro de Coqueiral / ZEIS Tejipio

Foto 4.8 Invasdo no Rio Jiquia.
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O uso produtivo encontra maior representatividade nas atividades comerciais e de servicos de
pequeno porte, concentradas ao longo dos principais eixos de atividades — Rua Imperial, Rua

de Sao Miguel e Av. José Rufino - e nos subcentros de Afogados, Jiquia e Coqueiral.

Os problemas principais destas areas relacionam-se ao esvaziamento populacional nas areas
centrais e no bairro de Sdo José; ociosidade em grandes areas principalmente na Cabanga;
infra-estrutura precaria, principalmente de saneamento; grande quantidade de areas de
ocupacdo irregular, com caréncia de infra-estrutura e situagdo de risco de alagamentos com

baixa qualidade ambiental e nas condi¢des de moradia.

Foto 4.9 Areas Desativadas na R. Imperial Foto 4.10 Areas Desativadas em So José

Observam-se ainda muitas areas edificadas subutilizadas, principalmente no entorno da
Estacdo Joana Bezerra (11,76% da area), além de diversos terrenos vazios a até 750m das
estagdes de Ipiranga (6,23% da area), Barro (9,28% da area) e Tejipio (10,77% da area),
conforme demonstram o Grafico 4.3 e o Mapa 4.4. O total dessas areas vazias ou
subutilizadas atinge cerca de 370.000 m?, com base em levantamento de campo realizado
durante a aplicacdo da pesquisa. As dareas com maior vocacdo comercial como as
proximidades das estacdes de Afogados e Santa Luzia apresentam menores percentuais de

areas ainda a serem ocupadas ou reaproveitadas, respectivamente de 5,65% e 1,05%.
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Mapa 4.4 — Areas Vazias e Subutilizadas
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Grifico 4.3 Areas Vazias e Subutilizadas por Distancia as Esta¢des

4.6 Sistema Viario e de Circulagio

O trecho da linha centro do Metr6 apresenta boa articulagdo com a malha viaria principal do

Recife e da Regido Metropolitana do Recife (RMR) propiciando nas intersecdes principais e

nas proximidades das estacoes, interessantes condigdes de integracao modal.
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O Artigo 34 da Lei de Uso e Ocupacdo do Solo do Recife em vigor (RECIFE; 1996)

estabelece as seguintes categorias de hierarquias viarias, com respectivos conceitos aplicados:

“I - Corredores de Transporte Metropolitano, que compreendem basicamente as vias
que integram o Sistema Arterial Principal do Municipio, e tém por fungcdo principal
atender ao trafego de ambito regional e metropolitano;

1l - Corredores de Transporte Urbano Principal, que compreendem a Av. Norte e parte
das vias que integram o Sistema Arterial Secundario do Municipio, e tém por funcdo
especifica ligar areas ou bairros da cidade;

1l - Corredores de Transporte Urbano Secunddrio, que compreendem as demais vias
do Sistema Arterial Secundario e algumas Vias Coletoras do Municipio, e tém como
funcgdo principal articular duas ou mais vias Arteriais Principais ou coletar o trdfego de
uma determinada drea ou quadra, canalizando-o para as vias Arteriais Principais ou

Secundarias.”
O sistema viario que envolve ou interfere com o trecho do Metr6é em estudo nesta dissertacao
(ver Mapa 4.5) apresenta-se com a seguinte hierarquia, conforme estdo definidos nos Anexos

da referida Lei de Uso do Solo:

=
HBAD -
=< T/gmplc(x )

Sie? "‘ ) /l -
ST ~

METRO
VIAS ARTERIAIS PRINCIPAIS
VIAS ARTERIAIS SECUNDARIAS
VIAS COLETORAS

Mapa 4.5 — Estruturacdo do Sistema Viario

1. Corredores de Transportes Metropolitanos — Vias Arteriais Principais: Rua
Falcao de Lacerda, Av. Dr. Jos¢ Rufino, Av. Agamenom Magalhdes (I Perimetral

Metropolitana), Estrada dos Remédios ¢ Rua Cosme Viana (Il Perimetral
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Metropolitana), Av. Recife (III Perimetral Metropolitana) e a BR-101, rodovia de
contorno do Recife (IV Perimetral Metropolita);

2. Corredores de Transportes Urbanos Principais — Vias Arteriais Secundarias:
Av. Sul e Av. José Estelita;

3. Corredores de Transportes Urbanos Secundarios - Vias Arteriais
Secundarias: Av da Estancia e Rua Barros Sobrinho;

4. Corredores de Transportes Urbanos Secundarios — Vias Coletoras: Rua

Manoel Gongalves da Luz , Av. Liberdade ¢ Rua 21 de Abril.

4.7 Legislacao Urbanisitica sobre o Uso e a Ocupacio do Solo

A seguir sdo apresentadas as regulamentagdes sobre o uso e a ocupagdo do solo que
interferem sobre as condi¢des de desenvolvimento da area de influéncia da linha centro do
Metrd do Recife, sob a otica da legislacdo vigente, Lei de Uso e Ocupacao do Solo, Lei
16.176/96 (Recife; 1996) e das Propostas da Revisdo do Plano Diretor do Recife (Recife;

2006) em discussao na Camara de Vereadores.

4.7.1 Legisla¢do Vigente ( Lei Municipal N° 16.176/96)

O Artigo 7° da Lei Municipal N° 16.176/96 (Recife; 1996) estabelece que o Territorio
Municipal compreende as seguintes zonas :

I - Zonas de Urbanizagao Preferencial - ZUP™;

II - Zonas de Urbanizac¢do de Morros - ZUM" ;

III - Zona de Urbanizagdo Restrita - ZUR'®;

IV - Zonas de Diretrizes Especificas - ZDE'"”.

14 Zonas de Urbanizagio Preferencial - ZUP - sdo 4reas que possibilitam alto e médio potencial construtivo
compativel com suas condi¢des geomorfologicas, de infra-estrutura e paisagisticas (Artigo 9°).

'* Zona de Urbanizagio de Morros - ZUM - ¢ constituida de areas que, pelas suas caracteristicas
geomorfoldgicas, exigem condigdes especiais de uso e ocupacdo do solo de baixo potencial construtivo (Artigo
11°)

16 A Zona de Urbanizagdo Restrita - ZUR - caracteriza-se pela caréncia ou auséncia de infra-estrutura basica e densidade de
ocupagdo rarefeita, na qual serda mantido um potencial construtivo de pouca intensidade de uso e ocupagdo do solo (Artigo
12°).

'7 Zonas de Diretrizes Especificas - ZDE - compreendem as 4reas que exigem tratamento especial na defini¢éo
de parametros reguladores de uso e ocupagdo do solo e classificam-se em:I - Zonas Especiais de Preservagdo do
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Observa-se que a area de influéncia da linha centro do Metr6 abrange espacgos urbanos com
zoneamento bastante variado. Nas areas planas predominam a zonas de urbanizacdo
preferencial (ZUP-1); nas areas mais acidentadas localizadas mais a oeste, predominam as
zonas de urbanizacdo de morros (ZUM); e em espagos menores inseridos em uma das duas
macrozonas anteriormente citadas, uma série de zonas de diretrizes especificas, como Zonas
Especiais de Interesse Social (ZEIS), Zonas Especiais de Centro Secundarios (ZEC), Zonas
Especiais de Centros Metroviarios (ZECM), ZEPA, zonas especiais de protecdo ambiental e
Zonas Especiais de Preservagcdo do Matrimdnio Historico (ZEPH). O Mapa 4.6 apresenta
essa variedade de zoneamento que incide sobre a area do Metrd, na faixa do estudo desta

dissertacdo.
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Mapa 4.6 Zoneamento da Lei 16.176/96 sobre a area de influéncia do Metro

Sao as seguintes as Zonas que existentes no interior da area do estudo:

e Zona de Urbanizacdo Preferencial — ZUP-1;

e Zona de Urbanizacdo de Morros — ZUM — Tejipio e Coqueiral;

Patriménio Historico-Cultural - ZEPH; I1 - Zonas Especiais de Interesse Social - ZEIS; III - Zonas Especiais de
Protecdo Ambiental - ZEPA; IV - Zonas Especiais de Centros - ZEC; V - Zona Especial do Aeroporto - ZEA ; e

VI - Zonas Especiais de Atividades Industriais — ZEAI (Artigo 13°)
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e Zona Especial de Preservacdo do Patrimdnio Historico-Cultural — ZEPH-10 — Sitio
histérico de Santo Anténio Sdo José;

e Zona Especial de Interesse Social — ZEIS — Cavaleiro, Tejipio, Areias, Barro, Capua,
Mangueira, Afogados, Coque, Rua do Rio/Iraque e Joana Bezerra;

e Zona Especial de Protecio Ambiental — ZEPA — Parque do Jiquia, Sao Miguel /
Afogados, Mata do Barro (4°. Batalhdo de Comunicagdes do Exército);

e Zona Especial de Centro Secundario ZECS de Afogados;

e Zona Especial de Centro Metroviario — ZECM — Coqueiral e Areias.

A Lei Municipal N° 16.176/96 (ibid) adota os seguintes pardmetros urbanisticos reguladores
do uso do solo: a taxa de solo natural do terreno - TSN'®; o coeficiente de utiliza¢do - n'° e os

afastamentos das divisas dos terrenos — Af e os aplica da forma explicitada na Tabela 4.2.

Tabela 4.2 Pardmetros Urbanisticos Lei N°. 16.176/96

PARAMETROS URBANISTICOS

REQUISITOS
ZONAS TSN n AFASTAMENTO INICIAL ESPECIAIS
LATERAL E
FRONTAL FUNDOS
Edif. <=2 Edif >2
Pavt. Pavt.
ZONAS DE URBANIZACAO
ZUP | 25 4 5 nulo/1,50 3 AB,C,D
ZUP 2 50 3 7 nulo/1,50 3 A,C.E
ZUM 20 2 5 nulo/1,50 3 A,B,C,D
ZUR 70 0,5 5 nulo/1,50 3 AB,C,)D
ZONAS ESPECIAIS DE CENTRO
ZECP 20 7 nulo nulo/1,50 nulo/3,00 AB,C.D,F
ZECS 20 5,5 nulo nulo/1,50 nulo/3,00 AB,C.D,F
ZECM 20 5,5 5 nulo/1,50 3 AB,C,D

Fonte: Lei Municipal No 16.176/96

Com relagdo a taxa de solo natural minima admitida de 25% e do coeficiente de utilizacdo
maximo de 4 da ZUP 1, que abrange a maior parte do territério, observa-se que sao

parametros bastante favoraveis a densificagdo e a verticalizacdo. Da mesma forma, taxa de

'8 A Taxa de Solo Natural - TSN é o percentual minimo da 4rea do terreno a ser mantida nas suas condigdes
naturais, tratada com vegetagdo e variavel por Zona (Artigo 65°).

" O Coeficiente de Utilizagdo (u), corresponde a um indice definido por Zona que, multiplicado pela area do
terreno, resulta na area maxima de construgdo permitida, determinando, juntamente com os demais parametros
urbanisticos, o potencial construtivo do terreno (Artigo 73°).
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solo natural de 20% e coeficiente de utilizagdo maximo de 2 em areas de morros (ZUM) sdo
também bastante estimulantes para o mercado. Observe-se que nas ZECM e ZECS os
parametros sdo ainda mais ampliados (TSN de 20% e p de 5,5). Fica claro que ndo foi pelo
rigor dos parametros urbanisticos permitidos, que o mercado imobiliario ndo vem investindo

nestas areas.

4.7.2 Proposta da Revisiao do Plano Diretor do Recife

Sdo a seguir discutidas e analisadas questdes que podem influenciar na renovacdo urbana e na
dinamizacdo das areas sob a influéncia direta do Metr6, sob a dtica das propostas contidas na
Revisao do Plano Diretor do Recife, enviada a Camara de Vereadores pela Prefeitura da

Cidade do Recife em abril de 2006 (Recife; 2006).

Nos principios fundamentais da politica de gestdo urbana constam as defini¢des da funcdo
social da cidade, da funcdo social da propriedade urbana, da sustentabilidade e da gestdo
democratica, conforme dispde o Estatuto da Cidade, Lei n°. 10.257 de 10 de julho de 2001. O
texto destaca que a propriedade urbana cumpre sua funcdo social quando atende as
necessidades dos cidaddos quanto a qualidade de vida, a justica social e ao desenvolvimento
das atividades econdmicas, respeitadas as diretrizes previstas na legislagdo urbanistica. A
sustentabilidade urbana ¢ definida como o desenvolvimento local equilibrado nas dimensoes
sociais, econdmica ¢ ambiental, embasada nos valores culturais e no fortalecimento politico-
institucional, orientado para a melhoria continua da qualidade de vida das geragdes presentes
e futuras. Para efeito do tema dessa dissertagdo, destaca-se que a sustentabilidade apdia-se na
valorizagdo e requalificagdo dos espagos publicos, da habitabilidade e da acessibilidade para
todos; na ampliacdo e manutencdo da infra-estrutura urbana e dos servicos publicos € no
incentivo ao desenvolvimento das atividades econdmicas geradoras de trabalho e renda no

entorno das areas servidas pelo Metro.

Como diretrizes gerais da politica de gestdo urbana, o texto da Revisdo do Plano Diretor
destaca a proibicdo da utilizagdo inadequada e da retengdo especulativa de imoveis urbanos,
bem como o parcelamento do solo, o adensamento populacional e o uso das edificagdes de
forma incompativel com a infra-estrutura urbana disponivel € com o crescimento planejado da
cidade, assim como, a execucdo ¢ implementagdo de projetos e obras de infra-estrutura

necessarios e imprescindiveis ao desenvolvimento estratégico do Recife.
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Como diretrizes de uma politica municipal de gestdo urbana para o desenvolvimento
econdmico destaca o Plano Diretor (ibid) i) a instalacdo ¢ consolida¢do de atividades
produtivas em areas com disponibilidade de infra-estruturas e compativeis com os padrdes de
sustentabilidade ambiental; ii) agdes de controle urbano ¢ de melhoria dos espagos e servigos
publicos, visando a atracdo de atividades econdmicas que promovam geracdo de emprego,
renda e inclusdo social, em areas propicias ao funcionamento e/ou instalagdo de polos de
desenvolvimento, como as areas proximas as estacdes do Metrd e o centro secundario de
Afogados. A acessibilidade urbana definida no Plano Diretor como a possibilidade e
condicdo de alcance, percepcdo e entendimento para utilizagdo, com seguranga e autonomia,
de edificagdes, espagos, mobiliario, equipamentos ¢ demais elementos urbanos, ¢ condicdo

essencial ao desenvolvimento econdmico de espagos estratégicos da Cidade.

Com relacdo ao macrozoneamento, o Plano divide a Cidade em duas macrozonas: i)
Macrozona de Ambiente Construido (MAC), composta por 3 (trés) Zonas de Ambiente
Construido - ZAC, com ocupagoes diferenciadas e ii) Macrozona de Ambiente Natural
(MAN), composta por 4 (quatro) Zonas de Ambiente Natural - ZAN, delimitadas segundo os
principais cursos e corpos d’agua (Ver Mapa 4.7)
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Mapa 4.7 Proposta de Macro Zoneamento — Plano Diretor do Recife 2006
Fonte: Revisdo do Plano Diretor do Recife (2006)

Deste zoneamento interessam para a analise do estudo em questdo por se referirem as areas

sob a influéncia direta do Metro:
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A Zona de Ambiente Construido de Ocupagdo Restrita - ZAC Restrita, caracterizada pela
presenca predominante de relevo acidentado com restrigdes quanto & ocupagdo, objetivando
adequar a tipologia edilicia a geomorfologia da area, compreende os bairros do Totd, Sancho,
Coqueiral e Tejipio. Nesta Zona o coeficiente de utilizacio basico™ para determinagdo da
area de construgio permitida ¢ igual ao coeficiente de utilizagio maximo®' de construgdo

permitida igual a duas vezes a area do terreno.

A Zona de Ambiente Construido de Ocupacdo Moderada (ZAC Moderada), caracterizada por
ocupacdo diversificada, facilidade de acessos com potencialidade para novos padrdes de
adensamento, observando-se a capacidade das infra-estruturas locais, compreendendo os
bairros servidos pelo Metrdé de Afogados, Mangueira, Jiquid, Estancia, Jardim Sao Paulo,
Barro, Areias, Cabanga, [lha Joana Bezerra e Sdo José. Nestas areas o Plano Diretor propde
incentivar o padrdo de adensamento construtivo, adotando-se potenciais adequados ao
equilibrio da paisagem e a infra-estrutura; dinamizar as atividades de comércio, servigos e
negocios; implantar mecanismos de combate a retencao imobilidria; promover parcerias entre
a iniciativa privada e o poder publico com vistas a viabilizar Operacdes Urbanas
Consorciadas; estimular a consolidacdo e integragdo do uso de habitagdes de interesse social;
¢ investir na melhoria da infra-estrutura para potencializar as atividades econdmicas. Nesta
Zona o coeficiente de utilizagdo basico para determinagdo da area de constru¢ao permitida ¢
igual ao coeficiente de utilizagdo méximo de construgdo permitida igual a trés vezes a area do

terreno.

Em toda a Macrozona de Ambiente Construido — ZAC sdo passiveis da aplicagdo dos
instrumentos de parcelamento, edificagdo ou utilizacdo compulsoérios, incidéncia de imposto
predial e territorial urbano progressivo no tempo e desapropriacdo com pagamento mediante
titulo da divida publica os imoéveis ndo edificados, subutilizados ou néo utilizados. No Plano
Diretor (ibid) sdo definidos como imodveis subutilizados, aqueles cujos coeficientes de
utilizagdo ndo atinjam 10% em relagdo a area total do terreno e/ou que apresentem mais de

60% (sessenta por cento) da edificacdo sem uso ha mais de 05 (cinco) anos.

2 Coeficiente de Utilizagio Basico: area de construgio permitida para cada zona da cidade, sem acréscimos
decorrentes de importagdo de potenciais através da Transferéncia do Direito de Construir ou da Outorga
Onerosa; (Recife; 2006)

21 Coeficiente de Utilizagio Maximo: area total de construgdo permitida em cada zona da cidade, sendo o
resultado do somatodrio entre o coeficiente basico e as areas de construgdo acrescidas a partir da transferéncia do
direito de construir e da outorga onerosa; (Recife; 2006)
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As Zonas Especiais de Interesse Social I — ZEIS I s@o areas ocupadas pela populacao de baixa
renda, abrangendo assentamentos espontaneos, loteamentos irregulares, loteamentos
clandestinos e empreendimentos habitacionais de interesse social, passiveis de regularizacio
urbanistica e fundidria e que ndo se encontram integralmente em areas de risco ou de protegao
ambiental. O Plano Diretor destaca que as areas situadas ao longo da linha do Metrd
constituem areas prioritarias para transformacdo em ZEIS I, observadas as disposi¢des da lei

que instituiu o PREZEIS™.

Dentro do zoneamento proposto, destacam como inovagdes as Zonas Especiais de
Dinamizagdo Economica — ZEDE que sao definidas como areas potenciais ou consolidadas
cujo objetivo é o fomento as atividades econdmicas e classificadas de acordo com a sua
configuragdo espacial em centros e eixos de dinamizagdo urbana. (Ver Mapa 4.6) Sdo
representadas pelos centros de comércio, pelas novas centralidades e pelo entorno das
estagdes de Metrd que sofrem processo de degradacdo urbanistico-ambiental e econdmico.
Estas zonas tém como objetivos gerais: promover a requalificacdo urbanistica e ambiental;
fomentar as atividades econdmicas; melhorar a infra-estrutura existente; promover programas
destinados a habitacdo; estimular o uso habitacional e o uso misto dos imoveis; reabilitar as
areas e imoveis ociosos ou subutilizados; implantar mecanismos de combate a retencdo
imobilidria; promover o ordenamento do comércio informal; garantir a acessibilidade aos
equipamentos ¢ a infra-estrutura urbana; elaborar planos urbanisticos especificos por ZEDE.
Tém ainda como objetivos especificos nos Centros Secunddrios como o de Afogados:
fortalecer as atividades de comércio e servicos de carater local e de vizinhanga; fortalecer
mercados de desenvolvimento popular, centralizados; promover programas destinados a
habitacdo; organizando o comércio, as feiras livres e os servigos. Nao serdo passiveis de
cobranga da outorga onerosa do direito de construir® iméveis situados nas ZEDEs, quando

destinados a uso misto.

22 A Lei do PREZEIS — Plano de Regularizacio das Areas ZEIS estabelece que as areas a serem consideradas
como ZEIS devem apresentar as seguintes caracteristicas: i) ser tecnicamente viavel a sua urbanizagao; ii) ter uso
predominantemente residencial; iii) apresentar tipologia habitacional majoritariamente de baixa renda; iv)
apresentar precariedade ou auséncia de infra-estrutura; v) renda média familiar igual ou inferior a 3 salarios
minimos e ter densidade habitacional superior a 30 domicilios por hectare.

O Poder Publico municipal exercer4 a faculdade de outorgar onerosamente o exercicio do direito de construir,
mediante contrapartida financeira a ser prestada pelo beneficiario, conforme o disposto nos artigos 28, 30 ¢ 31 da
Lei Federal n° 10.257, de 10 de julho de 2001 — Estatuto da Cidade e de acordo com os critérios e procedimentos
definidos nos termos de lei especifica.
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As areas de influéncia do Metr6 e os bairros de Sdo José e Ilha Joana Bezerra, pelas suas
potencialidades paisagisticas, fisico-estruturais, culturais e econdémicas poderdo ser objeto de
intervengdes, que promovam sua requalificacdo urbana, sua sustentabilidade, com inclusdo
socio-espacial e dinamizacdo econdmica. Para estas areas destinadas a implantacdo de
projetos especiais deverdo ser elaborados planos especificos, considerando objetivos relativos
a promoc¢do de dinamizagdo econOmica através do estimulo a atividades de comércio e
servigos, de cultura e lazer, turismo e negocios, em fun¢do da vocacdo especifica da area
objeto de intervengdo; a priorizagdo de investimentos em infra-estrutura, principalmente de
saneamento e sistema viario e de transporte; a implantagdo de mecanismos que viabilizem
parcerias entre o poder publico e a iniciativa privada; e a promocao da inclusdo socio-espacial
da populagdo local através da dinamizag¢dao econdmica com alternativas de trabalho e renda e

pela intervencdo fisica nas areas de urbanizacdo precaria.

Operagdes Urbanas Consorciadas® poderio ser realizadas na area do Metrd visando a
otimizagdo de areas envolvidas em intervencdes urbanisticas de porte e reabilitagdo de areas
consideradas subutilizadas; melhoria da rede estrutural de transporte publico coletivo;
requalificacdo, reabilitacio ou transformacdo de areas com caracteristicas singulares e
potencializacdo da dinamica econdmica ¢ de oportunidades de novas localidades para o uso
habitacional. Como complementagdes de politicas publicas que podem oferecer alternativas
de desenvolvimento para as areas de operagdes urbanas ou de projetos especiais podem-se
utilizar instrumentos tributarios e financeiros como o de promover a cobranga de contribui¢ao
de melhoria, com defini¢do da abrangéncia, dos parametros e dos valores determinados em lei

especifica, nas areas de investimento publico que motivem a valorizagdo de imoveis.

** Conjunto de intervencdes e medidas coordenadas pelo Poder Piblico municipal, com a participagdo dos
proprietarios, moradores, usuarios permanentes e investidores privados, com o objetivo de alcancar em uma area
transformagdes urbanisticas estruturais, melhorias sociais e a valorizagdo ambiental. Podera haver modificagdo
de indices e caracteristicas de parcelamentos, uso e ocupagao do solo e subsolo, bem como alteragdes das normas
edilicias (Recife; 2006).
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DESENVILVIMENTO URBANO E AMBIENTAL

Mapa 4.8 Proposta das ZEDEs - Zonas Especiais de Dinamizagdo Econdmica
Fonte: Revisdo do Plano Diretor do Recife (2006)

4.7.3 Comparacio entre a Legislacdo Atual e Proposta

Comparando-se as duas legislagdes, a Lei Municipal 16.176/96 e a Proposta de Revisdo do
Plano Diretor do Recife de 2006, observa-se que nos quesitos relativos aos pardmetros
urbanisticos, que poderiam influir sobre o desenvolvimento urbano da area sobre a influéncia
do Metrd, que ndo ha avangos no sentido de estimular a sua dinamizag¢do. Os parametros
relativos a taxa de solo natural sdo mantidos e a taxa de utilizagdo maxima ¢ reduzida na
maior parte da drea (ZAC-M), nas areas de morros permanecem inalterados e nas areas
especiais (centros secundarios e entorno de estagdes) sdo remetidos para legislacdo

complementar, como se observa no resumo da Tabela 4.3:
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Tabela 4.3 Parametros Urbanisticos — Comparacao entre as Legislagoes.

PARAMETROS URBANISTICOS

LEGISLACAO APLICADA ZONEAMENTO Taxa de Solo  Coeficiente de

Natural Utilizacio Maximo
Lei Municipal 16.176/96 ZUP -1 25% 4
Revisao do Plano Diretor (2006) ZAC - M 25% 3
Lei Municipal 16.176/96 ZUM 20% 2
Revisdo do Plano Diretor (2006) ZAC - R 20% 2
Lei Municipal 16.176/96 ZECM e ZECS 20% 5,5

Revisdo do Plano Diretor (2006) ZEDE A ser regulamentada por lei especifica.

Fontes: Lei Municipal 16.176/96 e Proposta de Revisdo do Plano Diretor do Recife (2006)



102

CAPITULO V - METODOLOGIA

5.1 Justificativa da Escolha do Método

A definicdo da metodologia da pesquisa constituiu-se na busca de um meio teoricamente
consistente que possa testar a hipotese explicitada, utilizando dados secundarios disponiveis
em estudos e pesquisas existentes e relativamente atuais e dados complementares levantados
em pesquisa de campo, de forma viavel, considerando-se as limitagdes de tempo e de recursos
humanos e financeiros. Deve ser buscada uma metodologia apropriada que utilize medidas

quantitativas e produza interpretacdes qualitativas.

Na revisdo bibliografica percebe-se que ndo ha uma metodologia padrdo ou aplicavel a todos
0s casos para avaliar os impactos sobre os pregos da terra devidos a proximidade dos sistemas
de transportes. No entanto, modelos hedonicos através da utilizacdo de diversas variaveis
sugerem uma solucdo possivel para o problema. O método de precos heddnicos relaciona o
preco de um bem com um conjunto de qualidades ou caracteristicas que se espera que possam
influenciar seu valor. Mantendo-se todas as demais variaveis inalteradas exceto uma, a
mudanga no pre¢o de um bem, que resulte de uma alteragdo em qualquer atributo particular ¢
denominado o preco hedonico ou implicito daquele atributo. Em um mercado em bom
funcionamento, consumidores que maximizam a utilidade comprardo propriedades urbanas,
de forma que a decisdo de pagar por um ganho marginal em um atributo particular equivale ao
seu pre¢o hedonico. Consequentemente, em equilibrio, o pre¢o hedonico de um atributo pode
ser interpretado como o desejo de pagar por um ganho marginal daquele atributo (Chen;

1998).

Teoricamente o método pode ser utilizado para definir os incrementos de valor, de bens ndo
comercializados pelo mercado, como externalidades e bens publicos. Para a correta utilizacao
desta metodologia ¢ importante que a equagdo de precos heddnicos inclua como variaveis
explicativas os atributos que realmente influenciem os precos € que estas varidveis sejam
independentes entre si, ndo ocorrendo interagdes que gerem problemas de multicolinearidade

entre os dados.

A utilizacdo de dados censitarios pode representar a estimativa de algumas variaveis

demograficas ou socio-econdmicas. Dados sobre as plantas de valores que estabelecem os
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valores venais das propriedades normalmente ndo refletem os valores de mercado dos
imoveis. Por essa razdo, faz-se necessario definir uma forma de coleta de informacgdes dos
valores das propriedades mais realista. Necessario também se faz definir varidveis que

reflitam indicadores de acessibilidade, que influenciam os precos dos terrenos.

A esséncia desta metodologia consiste na combinacdo de abordagens qualitativas e
quantitativas que podem ser separadas em trés categorias especificas de estudo: andlise do

contexto, analise quantitativa e analise qualitativa.

Muito da andlise do estudo de caso dependera da qualidade da informacao coletada. O valor
de uma propriedade ¢ um atributo complexo ¢ ndo pode ser medido por um simples e
compreensivel conjunto de indicadores. O problema que h4 muito foi identificado em estudos
prévios ¢ o desafio de coletar dados fidedignos que cubram as variaveis mensuraveis chaves,

relativas a valores de venda de imoveis.

Os dados mais confidveis nas avaliacdes de valores das propriedades sdo os dados das
transagdes efetuadas. No entanto, estes dados ndo sdo facilmente disponiveis, pois apenas as
prefeituras e os cartorios teoricamente os det€ém e mesmo assim, podem nao traduzir o valor
real do negdcio. Além disso, devido & grande informalidade existente na area (cerca de 50%
das habitacdes se situam em assentamentos informais), essas transagdes ndo sdo registradas
oficialmente. Fica por essa razdo clara a necessidade da realizagdo de uma pesquisa de campo

para levantar os dados dos valores das ofertas.

5.2 Referéncias Normativas

Sao as seguintes as referéncias normativas que embasam a avaliagdo dos imoveis edificados

desta pesquisa:

ABNT NBR 14653-1:2001 — Avaliagdo de bens — Parte 1: Procedimentos Gerais
ABNT NBR 14653-2:2004 — Avaliag@o de bens — Parte 2: Imoveis Urbanos.
ABNT NBR 12721:1999 — Avaliagdo de custos unitarios e preparo de orgcamento de

construcdo para incorporagao de edificios em condominio — Procedimento
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Ressalta-se que de acordo o Anexo A da NBR 14653-2 (2004), para a obten¢do de avaliacdes
ndo tendenciosas com grau de fundamentacdo II, ha a necessidade de atendimento aos

seguintes pressupostos basicos, quando sdo utilizados modelos de regressao:

“a) O numero minimo de dados do modelo (n) deve atender aos seguintes critérios com

relacdo ao numero de varidveis independentes (k):

n>4 (k+1)

n; > 5, até duas variaveis dicotomicas ou trés codigos alocados para a mesma caracteristica;

n; > 3, para 3 ou mais variaveis dicotomicas ou quatro ou mais codigos alocados para a

mesma caracteristica.

b) Os erros sdo varidveis aleatorias com varidncia constante, ou seja , homoceddsticos.

¢) Os erros sdo variaveis aleatorias com distribui¢do normal;

d) Os erros sdo ndo autocorrelacionados, isto é, sdo independentes sob a condi¢do de
normalidade.

e) Ndo devem existir erros de especificagdo no modelo, isto é : todas as variaveis importantes
devem estar incorporadas e nenhuma variavel irrelevante deve estar presente no modelo.

f) Em caso de correlagdo linear elevada entre quaisquer subconjuntos de variaveis
independentes, isto ¢, multicolinearidade, deve-se examinar a coeréncia das
caracteristicas do imovel em avaliagdo com a estrutura de multicolinearidade inferida,
ficando vedada a utilizagdo do modelo em caso de incoeréncia.

g) Ndo deve existir nenhuma correlagdo entre o erro aleatorio e as varidveis independentes

do modelo.

h) Pontos influenciantes ou aglomerados deles devem ser investigados e a sua retirada fica

’

condicionada a apresentagdo de justifica¢do explicita.’

5.3 Descricao da Metodologia

A pesquisa tem como objetivo, portanto, a avaliagdo do peso ou da influéncia de variaveis
intervenientes, escolhidas na formacdo do prego da terra urbana, destacando na analise
aquelas que caracterizam a importancia da acessibilidade. Em razao da heterogeneidade das
situacdes que caracterizam o mercado imobiliario, foi adotada a inferéncia estatistica para
constru¢do de um modelo que destaque situagdes representativas de condigdes fisicas,
urbanisticas, socio-econdmicas, infra-estruturais, ¢ de localizacdo e acessibilidade, cuja

influéncia € percebida na composi¢do de precos de terrenos.
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Os dados secundarios relativos as questdes urbanisticas, socio-econdmicas e de demanda de

transportes foram obtidos nos seguintes estudos:

e Pesquisa Domiciliar da EMTU (1997);

e Censos Demograficos do IBGE. (1991 e 2000);

e Estudo da Avaliacdo do Mercado de Terras Urbanas da RMR do CONDEPE / FIDEM
/ TPEA. (2003) e Estudo da Evolug@o o Habita¢do Informal na RMR do CONDEPE /
FIDEM / IPEA (2004) **;

e Atlas de Desenvolvimento Humano do Recife. PNUD / PCR. (2005).

Para testar a hipotese da correlagdo valor da terra versus condi¢des de acessibilidade, em
funcdo do grande ntimero de variaveis que podem explicar este valor, foi construido um
modelo de pregos hedonicos, baseado em uma equagdo de regressdo multipla. Por esse
modelo estimam-se os pesos de diversas variaveis na formagdo do prego das terras urbanas ¢ a
partir destes destaca-se, como objetivo desta pesquisa, a influéncia de parametros ligados ao
transporte ¢ ao uso do solo. O método correlaciona uma variavel dependente, o preco por
metro quadrado da terra (V), com diversas variaveis independentes (d;) que teoricamente
afetam este valor. Fazendo (i -1) variaveis independentes constantes, a alteragdo no preco de
um terreno, que resulte de uma mudanga de determinado atributo ¢ denominado o valor
implicito deste atributo. Teoricamente este método pode estimar os efeitos marginais de
muitas varidveis, inclusive algumas qualitativas, como externalidades e servigos e bens

publicos. Este modelo matematico tem a seguinte apresentacdo genérica:

V=f(d1, dz ....... dk) +81 =ﬂ0+ﬂ1.d1 +ﬂ2.d2 ......... +ﬂk. dk +81 (51)

V' = Variavel Dependente ou explicada (Prego da Terra)
d;, d,,  d, = Variaveis independentes ou explicativas.

&1 = erro aleatorio.

% Ressalta-se que o autor desta dissertagio participou, como coordenador da pesquisa, destes dois estudos
elaborados pelo CONDEPE / FIDEM / IPEA em 2003 e 2004, detendo os dados basicos levantados e o banco de
dados formatado.
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Para aplicacdo desse modelo padrio deve-se fazer a identificacio de k variaveis
independentes importantes para explicar os precos de mercado e aplicar a hipotese nula de
ndo haver regressdo da equacdo e dos coeficientes, que deve ser rejeitada ao nivel de

significancia maxima de 5% , com base numa amostra minima de k+6 elementos.

Para a avaliacdo dos imodveis foi utilizado o Método Comparativo dos Dados de Mercado em
que o valor do bem ¢ estimado pela comparag@o com outros bens originados em uma amostra
representativa de caracteristicas internas e externas semelhantes, em associacdo com o método
comparativo de custo de reprodugdo de benfeitorias (Dantas; 1998). A construgdo deste
modelo baseia-se nos pregos levantados no mercado por pesquisa, e desta se permite realizar
inferéncias sobre pregos de terrenos genéricos em diversas situagdes. Dentre as metodologias
possiveis, esta ¢ adotada por ser a que melhor permite reduzir a subjetividade que envolve

este tipo de investigacao.

Este método analisa elementos semelhantes ou assemelhados ao avaliando, com objetivo de
encontrar a tendéncia de formagdo de seus precos. A homogeneizacdo das caracteristicas dos
dados deve ser efetuada com o uso de procedimentos, dentre os quais se destaca a inferéncia
estatistica. Sdo eleitas para definigdo da amostra, as variaveis independentes que, em
principio, se prevé que mais influenciem a variagdo dos valores, e a varidvel dependente,

neste caso, o valor por metro quadrado da terra urbana (IBAPE/SP; 2005).

A area de estudo foi delimitada como uma faixa de 500m para cada lado do eixo metroviario,
conforme recomendagdes de diversos estudos internacionais. Schank (2003) destaca que essa
distancia ¢ normalmente fixada pelos planejadores de transportes como a maxima distancia

que as pessoas normalmente aceitam percorrer a pé até a estacdo do sistema de transportes.

Pela dificuldade de obtencdo em cartdrios de dados suficientes para analise sobre transacdes
imobilidrias ja efetivadas, a forma escolhida para testar essa valoracdo foi a consulta aos
negocios imobiliarios em oferta na area dos estudos, com espacializagdo e agregagdo que
permitam fazer correlagdes com os estudos do Mercado de Terras da RMR (Banco Mundial /
Cities Alliance, IPEA , FIDEM — 2003), Estudo da Evolugdo da Habitagdo Informal na RMR
(FIDEM/Banco Mundial- 2004) e com a Pesquisa Domiciliar de O/D da EMTU (1998). Uma
pesquisa do mercado imobiliario formal e informal foi realizada em campo por pesquisadores

que percorreram todas as vias dentro da faixa do estudo, coletando informacdes de venda de
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casas ou terrenos, complementadas por pesquisa em antncios de jornal ou internet e
entrevistas com corretores e imobilidrias. Foram levantados dados relativos ao valor de oferta
de imoveis (edificados ou vazios), com o intuito final de se obter o valor por metros
quadrados dos terrenos. A etapa seguinte consistiu no lancamento dos valores encontrados
para os terrenos, na sua localizagdo exata no mapa do entorno do sistema de transportes

pesquisado.

O valor do bem nesta pesquisa foi considerando como o valor da oferta respondida pelo
proprietario ou vendedor. Sabe-se que em diversas pesquisas o valores pedidos pelos
proprietarios situam-se em média 10 a 15% acima dos valores das transagdes. Como o
objetivo da pesquisa ¢ calcular isoladamente os fatores que interferem na formacao dos pregos
e ndo estabelecer simplesmente o valor de mercado real, adotar os valores ofertados pelos
proprietarios ndo interfere na interpretacdo das influéncias dos fatores. Ademais, fazer uma
pesquisa com um numero significativo de valores finais de negociacdo seria invidvel

utilizando-se os recursos disponiveis.

A visita de campo para observar as condigdes do imével e de sua vizinhanca foi
imprescindivel para registrar suas caracteristicas fisicas e outros aspectos relevantes a
formacdo do seu valor, como materiais aplicados, padrdo de acabamento, tipologia, estado de
conservagdo e idade aparente. Com o objetivo de garantir uma amostra representativa, tentou-
se dentro do prazo da pesquisa levantar todos os imoveis ofertados na area do estudo, tendo-se
obtido 110 dados, sendo, dessa forma, este o tamanho maximo da amostra possivel. A
quantidade de variaveis a serem utilizadas na formagao do modelo matematico passa entdo a
estar condicionada ao nimero de dados levantados, conforme critérios apresentados nas

referéncias normativas.

5.4 Planejamento da Pesquisa

No caso estudado, a montagem do modelo proposto passa por uma de pesquisa de campo com
amostra coletada ao longo de toda a faixa delimitada, procurando-se levantar os precos
propostos pelos proprietarios de todos os iméveis postos a venda, identificada por evidéncias,
como placas nos locais, anuncios de jornais e¢ informagdes de corretores ou de empresas

imobiliarias. Desta forma, a distribui¢do dos dados dentro do espago do estudo depende
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fundamentalmente da ocorréncia de ofertas. Obviamente, uma boa distribuicao espacial dos

dados deve permitir um modelo mais preciso e representativo da realidade do mercado.

5.4.1 Escolha das variaveis

Por meio de método comparativo dos dados de mercado e de regressdo multipla, podem-se
estimar os pesos de diversas variaveis na formagdo do preco das terras urbanas e destes
destacar, como objetivo desta pesquisa, a influéncia de parametros ligados ao transporte e ao
uso do solo. O método correlaciona uma varidvel dependente, o preco por metro quadrado da
terra (Y), com diversas varidveis independentes (X,) que teoricamente afetam este valor.
Fazendo (n-1) variaveis dependentes constantes, a alteracdo no prego de um terreno, que
resulte de uma mudanga de determinado atributo ¢ denominado o valor implicito deste
atributo. Os quatro atributos escolhidos para serem testados na montagem do modelo foram
obtidos na literatura pesquisada (Chen; 1998), sendo deles explicitadas pelo autor, as
variaveis chaves que melhor representam a influéncia na formag¢dao dos precos, conforme

descrito abaixo:

A) ATRIBUTOS LOCACIONAIS
Transportes
e Distancia ao CBD em km;
e Distancia Média Percorrida pela matriz de O/D, em km;
e Distancia do domicilio a estacdo mais préxima, em metros;
e Distancia ao intercruzamento viario principal mais proximo;
e Tempo de viagem até¢ o CBD, em minutos;
e Tempo médio de viagem da matriz de O/D, em minutos;
e Tempo de deslocamento a pé até a estagao mais proxima, em minutos;
e Condigdes fisicas do percurso a pé até a estagao;
e % de utilizacao do Metro ou integracdo onibus-Metro;

e % de uso de transportes coletivos.

B) ATRIBUTOS DE VIZINHANCA
Infra-estrutura

e Infra-estrutura disponivel na area.
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Uso do Solo Predominante
e Uso do solo predominante na area.
Situagdo Socio-econémica da Populagdo da Vizinhanga
e IDH da Area;
e Renda Familiar Média da zona de trafego, em saldrios minimos;
e Renda Familiar Média Percapita de zona de trafego, em salarios minimos EMTU;
e Renda do Chefe da Familia do setor censitario, em salarios minimos;
e Indice de Motoriza¢do em habitantes/veiculo, EMTU;
e Densidade populacional da area;

e Indice de homicidios por 10.000 habitantes na area.

C) ATRIBUTOS FiSICOS
Situagdo do Terreno
e Area em metros quadrados;
e Testada principal em metros;
e Topografia predominante na area do terreno.
Caracteristicas Geométricas ou Funcionais da Via
e Largura total em metros (inclusive passeios);

e Hierarquia ou fungdo viaria.

D) ATRIBUTOS DE REGULACAO URBANISTICA
Regularidade Fundidaria

e Situagdo regular, ZEIS ou informal.

A seguir sdo descritas ¢ justificadas cada um das variaveis que fazem parte do banco de

dados, que foram testadas na montagem do modelo de regressdo multipla:

A) ATRIBUTOS LOCACIONAIS

5.4.1.1.Distancia ao centro da cidade (CBD)

Esta medida de acessibilidade ¢ uma das mais tradicionais encontradas na literatura sobre

planejamento de transportes e estudos sobre acessibilidade em diversas cidades do mundo,
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uma vez que a maxima acessibilidade se da no centro da cidade, que, consequentemente, ¢ o ponto
mais acessivel de toda a cidade, por normalmente representar a convergéncia do sistema viario e de

transportes.

No caso particular da cidade do Recife, de acordo com a Pesquisa Domiciliar da EMTU de 1997, o
centro atrai cerca de 15% das viagens geradas na RMR, sendo destes, 63,36% realizados em modos
coletivos. Observa-se ainda que em 1972°° o percentual das viagens totais atraidas para o centro do
Recife era de 32,8%. No periodo de 1972 a 1997 constata-se uma grande perda de atratividade do
Centro do Recife, mas com aumento do percentual de viagens em transporte coletivo. Apesar disso o

centro do Recife continua sendo o ponto de maior atratividade da RMR.

A distancia de cada imoével pesquisado ao centro da cidade (CBD) foi medida utilizando o
sistema viario e o sistema de transportes, segundo o itinerario realizado. O ponto
representativo deste centro da cidade é o cruzamento da Av. Guararapes com a Av. Dantas
Barreto com coordenadas UTM, Norte 9.108.225 ¢ Este 293.025. Essas distancias foram
calculadas sobre a base digital cartografica adotada na pesquisa disponibilizada pela Agéncia
CONDEPE/FIDEM (UNIBASE).

5.4.1.2 Distancia ao transporte coletivo

Como a parcela da viagem realizada a pé pelo usuario dentro da viagem total é considerada
um elemento essencial, outra variavel que influencia a acessibilidade de uma localizagdo ¢ a
distdncia que os usudrios tém de caminhar até atingirem a estacdo de entrada no sistema de

transporte coletivo.

Esta distancia foi tomada desde o local do terreno pesquisado até a estacdo metroviaria,
considerando o caminho mais viavel em distancia, conforto e seguran¢a, conforme verificacao
em campo e consultando a base cartografica digital. A velocidade média da caminhada nos

deslocamento dos usuarios adotada foi de 4,5 km/h.

5.4.1.3.Distancia a Intersecio do Sistema Viario Principal mais Proxima

Esta medida de acessibilidade foi proposta para destacar a valorizagdo de areas proximas as

interconexoes vidrias, em funcdo da concentracdo de atividades multiplas de comércio e

%% pesquisa de Origem e Destino realizada pela SUDENE para o Plano Diretor de Transportes da RMR (1972).
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servigos e ao fato de propiciarem ampla acessibilidade a outras partes da cidade e outros
sistemas de transportes. A distdncia foi medida do local do terreno pesquisado até o centro da

intersecao utilizando-se o percurso mais curto, confortavel e seguro.

Na fase inicial da constru¢do do modelo, outras varidveis relativas a acessibilidade foram
testadas, principalmente as que se referem ao tempo de viagem total e ao tempo de
deslocamento até o inicio do sistema de transportes. O tempo total de viagem foi considerado
como o tempo médio de toda a zona de trafego conforme Pesquisa Domiciliar da EMTU

(1997).

5.4.1.4 Distancia Média ao Destino pela Pesquisa de O/D

Esta distancia representa a medida de acessibilidade integral que ¢ definida como a medida do
esforco para se superar a separagdo espacial entre uma zona de trafego e todas as demais
zonas de trafego. Sua determinagdo ¢ feita a partir das matrizes de origem e destino da
Pesquisa Domiciliar da EMTU (1997), que apresentam a distribui¢do e a geracdo de viagens
de cada zona dentro das areas dos estudos. Seu célculo ¢ feito a partir das distancias médias
ponderadas de transporte de cada par de O/D, utilizando sobre o sistema vidrio, os trajetos e
as distdncias mais econdmicas. A partir desta metodologia, a cada zona de trafego foi
associada uma distdncia média de transportes, resultante da interacdo de todas as viagens
geradas em uma zona, para todas as demais. Na Tabela 5.1 ¢ exemplificada a forma de calculo
da distancia média ponderada dos deslocamentos de uma determinada zona de trafego para

todas as demais pesquisadas.



112

Tabela IV - 2 Demonstrativo do Calculo da Distancia Média pelas Matrizes de O/D.

Zonas de Destino das

. . Numero de Viagens geradas em
Viagens com Origem

Z, com destino em Z, Distancia para o destino (km)

emZ,

Z, Viagens para Z, Z, para Z,

Z, Viagens para Z, Z, paraZ,

Z, Viagens para Z; Z, para Z;

Zy Viagens para Z, Z,paraZ,
Zo1i Viagens para Z, Zx para Zn-1

Z, Viagens para Z, Zx para Zn

Distancia Média = ((N° de Viagens para Z, x

Total Viagens Totais com origem em Z, Dist(Z, a Z,) + (Viagens para Z, x Dist( Z, para

=X NNyt LN 14N, Z,) + .....(Viagens para Zn x Dist(Zx para Zn))/ Z,
=% NN+ . N 14+N,.

5.4.1.5 Tempo de Viagem ao CBD

O tempo total de viagem ao centro foi contabilizado através da soma do tempo de percurso a
pé desde a residéncia até a estacdo mais proxima, acrescido do tempo de espera pelo
transporte, equivalente a metade do intervalo entre composi¢des, somado ao tempo de
percurso no Metré e finalmente acrescido do tempo de deslocamento a pé até o ponto

considerado como o CBD.

O intervalo entre composi¢cdes do Metrd foi de 5 minutos no pico e os tempos de viagem no
transporte foram cronometrados em trés viagens em dias consecutivos na hora de pico e
adotados os valores médios. O tempo de percurso a pé foi calculado levando-se em conta a

distancia e a velocidade média de deslocamento de 4,5km/h.

5.4.1.6 Tempo médio de viagem da matriz de O/D

Os tempos médios foram obtidos no banco de dados da Pesquisa Domiciliar de EMTU de
1997, observando-se tempos das viagens geradas na zona de trafego até o destino informado.
O somatorio de todos os tempos de viagens foi dividido pela quantidade de viagens

realizadas, e este resultado representa o tempo médio de deslocamento da zona de origem para
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todas as outras zonas de destino, conforme processo de calculo descrito na Tabela 5.2 Neste
numero informado na pesquisa ja estdo considerados os tempos de deslocamento a pé, no

inicio e no final da viagem, ja que as informagdes se referem ao tempo total das viagens.

Tabela IV - 3 Demonstrativo do Tempo Médio de Viagem pelas Matrizes de O/D.
Zonas de Destino das
Viagens com Origem

Tempo de Viagem de Z, com

. Numero de Viagens com origem em Z, para Z,
destino em Z,

emZ,
Z, Tempode Z, a Z, 1
Z, TempodeZ, a Z, 2
Z, Tempo de Z, a Z3 3
Z, TempodeZ, a Z, 4
Z.1 TempodeZ, aZ, el
Z, Tempode Z, aZ, o

Tempo Total com origem em Z, = Tempo Médio com origem em Z, = X (T, ,+T, ,+

Tempo Total 5 1 o1, 4 T Lyt T, T Lx+T

nx)/n

5.4.1.7 Condicoes fisicas do percurso a pé até a estacio

Nao apenas a distancia a estag@o influencia na acessibilidade, mas também um fator ligado a
qualidade desde trajeto, que se materializa na topografia, nas condi¢des do piso ou do
pavimento, na largura dos passeios, na seguran¢a e na salubridade ambiental. Para aferir
essas condigdes influenciantes foi adotada uma variavel dicotomica que estabelece o valor (1)
para as condigdes favoraveis (topografia plana, vias ou passeios pavimentados e amplos) e
valor (0) para as condi¢des insalubres ou precdrias (areas acidentadas, vias nao revestidas ou

drenadas).

5.4.1.8 Percentual de utilizacao do Metro ou integracao 6nibus-Metro pelos residentes

Esta variavel procura avaliar a importdncia que tem o sistema metroviario para oS
deslocamentos cotidianos da populagdo residente no entorno (até 500m das estacdes). Os
dados que se referem aos percentuais dos residentes que utilizam o sistema, seja diretamente
ou por integracdo com Onibus, foram obtidos por zonas de trafego na pesquisa domiciliar da

EMTU de 1997.
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5.3.1.9 Percentual de utilizacao dos transportes coletivos

Esta variavel procura avaliar a importancia que tém todos os sistemas de transportes coletivos

para os deslocamentos cotidianos da populacdo residente no entorno (até 500m das estagdes).

Os dados foram obtidos por zona de trafego da pesquisa domiciliar da EMTU de 1997.

B) ATRIBUTOS DE VIZINHANCA

5.4.1.10 Infra-estrutura disponivel

As condi¢des e o nivel de atendimento das infra-estruturas urbanas influenciam os precos da

terra, sendo esses importantes elementos utilizados na avaliacdo econdmica dos investimentos

publicos. Muitos projetos de infra-estrutura sdo considerados vidveis, por algumas agéncias

multilaterais de financiamento, quando produzem valorizacao nos imoveis beneficiados, em

nivel superior aos valores investidos. Por essa razdo, foram incluidas no modelo varidveis

que refletem essa realidade.

Foi proposta uma classificacdo que atende a logica de se produzir diferenciacdes entre

situacdes de atendimento com relagdo as infra-estruturas, seguindo a seguinte argumentagao:

Nao ¢ necessario estabelecer diferenciacdes com relagdo ao atendimento com
servigos de fornecimento de energia elétrica e de abastecimento de agua, pois
quase 100% dos domicilios nesta area de estudo sao atendidos;

Das infra-estruturas urbanas, a pavimentagao do sistema viario ¢ uma das mais
significativas para a populacdo, por proporcionar maior conforto nos
deslocamentos e menor tempo de viagem, contribuindo, dessa forma, para
aumentar a acessibilidade;

Redes publicas de esgotamento sanitario atendem parcialmente alguns dos bairros
atendidos pelo Metrd, e isso produz diferenciacdes na qualidade ambiental e

urbanistica.

Os parametros dos indicadores da infra-estrutura dos terrenos localizados na area da pesquisa

foram caracterizados segundo a seguinte classificagdo, sendo os valores maiores
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representativos das situacdes que se esperam mais valorizadas: (1) d4gua encanada e energia
elétrica, apenas, (2) dgua encanada, energia elétrica e pavimentacdo/drenagem e, finalmente,

em (3) além deles, ainda possui sistema ptiblico de esgotamento sanitario.

5.4.1.11 Uso do Solo

Esta variavel foi incluida para aferir o diferencial da capacidade de pagamento que tem os
usuarios comerciais e os residenciais em competirem pelos espagos urbanos disponiveis. Nao
foi incluido o uso industrial, pois 0 mesmo perdeu importincia na area da pesquisa nos
ultimos 20 anos. Foi entdo estabelecida uma variavel dicotomica com parametro (1) para o
uso comercial, que se espera mais valorizado e de (0) para o uso residencial. Estas tipologias
de uso do solo foram obtidas na pesquisa de campo, na fase de levantamento das ofertas de

imoveis.

5.4.1.12 indice de Desenvolvimento Humano - IDH

Outro indicador fundamental considerado para caracterizar as condi¢des socioecondmicas da
populagdo residente em uma determinada area € o IDH — indice de desenvolvimento humano.
Este indice representa uma medida para avaliar se as pessoas estdo tendo acesso aos bens ¢
servigos que geram bem estar e saude. O IDH ¢ calculado tendo como base trés indicadores —
nivel de alfabetizacdo e escolaridade, esperanca média de vida e renda ajustada. Esta formula
de calculo representa uma vantagem do IDH sobre a renda per capita, sendo a sua principal
virtude, a medida do estoque de riqueza humana, de bem-estar acumulado por uma populagao
ao longo do tempo. Os dados utilizados neste estudo referentes ao Censo de 2000 foram
obtidos do Atlas de Desenvolvimento Humano do Recife e Regido Metropolitana®’ (2005),

associados ao zoneamento estabelecido nesta pesquisa.

5.4.1.13 Renda Familiar Média da zona de trafego, em salarios minimos

A renda média familiar foi obtida por consulta & Pesquisa Domiciliar da EMTU de 1997.

Para cada zona de trafego foi calculada a renda total, representada pela renda em reais de

*" Trabalho resultante de parceria da Prefeitura do Recife, com o PNUD - Programa das Nagdes Unidas para o
Desenvolvimento e o Ministério da Integracdo Nacional, para desenvolvimento de 220 indicadores agrupados
em varios temas, inclusive os Indices de Desenvolvimento Humano (IDH) referentes aos anos de 1991 a 2000,
desagregados por bairros e regides politico-administrativas - RPA.
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todos os membros do domicilio, dividida pela quantidade de domicilios. O resultado foi

dividido pelo valor do salario minimo vigente a época de R$ 160,00.

5.4.1.14 Renda Familiar Média Per capita de zona de trafego, em saldrios minimos

A renda média familiar per capita foi também obtida por consulta a Pesquisa Domiciliar da
EMTU de 1997. O valor da renda média familiar per capita decorre da divisdo da renda média
familiar em salarios minimos pelo nimero médio de habitantes por domicilio da amostra

pesquisada na zona de trafego.

5.4.1.15 Renda do Chefe da Familia do setor censitario, em salarios minimos

Esta variavel foi obtida por consulta aos dados dos setores censitarios do IBGE (Censo
Demografico de 2000) que compdem o espaco delimitado pelo estudo. Por consulta aos
mapas de delimitacao dos setores, verifica-se a localizacdo do imdvel pesquisado ¢ atribui-se

o valor da renda em salarios minimos.

5.4.1.16 Indice de Motorizacio em habitantes/veiculo

Este indicador também caracteriza o padrdo médio de renda da populagdo ¢ demonstra
também por exclusdo o perfil dos usuarios cativos do sistema de transportes publicos. Estes
dados foram obtidos na Pesquisa Domiciliar da EMTU (1997) e estdo agregados por zonas de

trafego.

5.4.1.17 Densidade populacional da area

Cada imovel pesquisado foi localizado dentro de um setor censitario. O célculo da densidade
populacional foi realizado pela utilizagdo dos dados de populagdo residente do Censo
Demografico de 2000 do IBGE e pela medida da area dos setores, obtida em mapeamento

digital.
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5.4.1.18 indice de homicidios por 10.000 habitantes na area

E de convicgio geral que as condigdes de seguranga medidas pelas estatisticas de mortes nio

naturais violentas apresentam-se como fator relevante na definicdo do preco das terras.

Os dados foram obtidos na Geréncia de Analise Criminal e Estatistica da Secretaria de Defesa
Social (SDS), por quantidade de ocorréncias e por bairros. Os indices de mortes ndo naturais
por 10.000 habitantes foram obtidos pela divisdo dos nimeros médios de ocorréncias mensais
informadas pela SDS, pela populacdo dos bairros, obtida no Atlas de Desenvolvimento

Humano do Recife (2005).

C) ATRIBUTOS FiSICOS

5.4.1.19 Area em metros quadrados

A area de cada imovel ou terreno pesquisado foi informada pelo proprietario e/ou medida
diretamente sobre o arquivo digital da area disponivel (UNIBASE), apos a identificacdo dos
limites em campo.

5.4.1.20 Testada principal em metros

A testada ou frente principal de cada imovel pesquisado em relacdo ao logradouro mais
importante foi informada pelo proprietario e/ou medida diretamente sobre o arquivo digital
obtido da UNIBASE.

5.4.1.21 Topografia predominante na area do terreno

Cada imével pesquisado foi classificado com relagdo a sua topografia através de uma variavel
dicotdmica que estabeleceu valor (1) para terrenos planos ou com declividade inferior a 10%
no sentido da maior dimensdo e (0) para terrenos em areas acidentadas.

5.4.1.22 Caracteristicas Geométricas da Via

Largura total em metros (inclusive passeios) levantada sobre a base cartografica digital.
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5.4.1.23 Hierarquia Viaria

Outro fator que influencia a acessibilidade e o valor da terra urbana ¢ a fung@o que a via onde
o imovel se localiza desempenha dentro do sistema de circulacdo. Esta variavel foi concebida
em valores numéricos que crescem a medida que aumenta a hierarquia viaria, sendo entdo,
valor 1 para as vias locais, 2 para coletoras secundarias e 3 para as arteriais e coletoras

principais.

D) ATRIBUTOS DE REGULACAO URBANISTICA

5.4.1.24 Condicdes quanto a regularidade fundiaria

Sabe-se também, através de diversos estudos, que a condi¢ao da legalidade da posse da terra e
da regularidade do seu parcelamento impactam os precos da mesma. Para captar esta
influéncia, os dados dos imoveis levantados sdo caracterizados por variaveis paramétricas
fazendo a variag@o de 1 para as areas de favelas ou de ocupagdes informais, 2 para as areas ja
consideradas zonas especiais de interesse social — ZEIS, que tém a posse da terra garantidas

por lei e 3 as areas regularmente loteadas e ocupadas.
5.4.1.25 Topografia
A area também foi analisada segundo a sua topografia em plana(1) e acidentada(0).
5.4.2 Levantamento de Dados Secundarios
Para apoiar a formagao de banco de dados contendo as informagdes secundarias basicas que
venham a ser testadas na formac¢do do modelo, os seguintes estudos e informagdes oficiais
disponiveis foram consultados:
e Setores censitarios do IBGE do Censo de 2000, com mapas de situacdo, dados de

populagdo residente, domicilios permanentes e¢ nivel de renda do chefe da familia

cobrindo a toda a area da pesquisa;
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e Mapas das zonas de trafego ¢ banco de dados da pesquisa amostral com perfil das
viagens realizadas, com tempo, modo e motivo das viagens, perfil scio-economico da
populacdo da Pesquisa Domiciliar de Origem e Destina da EMTU de 1997/1998;

e Banco de Dados da pesquisa do Mercado de Terras Urbanas na Regido Metropolitana
do Recife, (FIDEM/IPEA/, Cities Alliance. 2003), com informacdes sobre os precos
meédios de 250 zonas homogéneas, classificados por nivel de infra-estrutura disponivel
e por nivel de regularidade fundidria, pesquisadas diretamente de corretores de
imoveis especializados nas areas;

e Banco de Dados da pesquisa sobre a evolucdo da habitagdo informal na RMR (FIDEM
/ IPEA / Cities Alliance- 2004), aplicada em 720 areas de baixa renda, que levantou
entre outras, informagdes, sobre o destino e distancia das viagens para os principais
centros de trabalho, modo de transporte ¢ tempo de deslocamento, valores das
habitacoes de caracteristicas boas, médias e precarias, assim como valores dos
aluguéis;

e Atlas de Desenvolvimento Humano do Recife, com dados de IDH e de populacdo por
bairros. PNUD / Prefeitura do Recife, 2005.

e Relatério do Sistema de Informag¢des — INFOPOL da Geréncia de Analise Criminal e
Estatistica da Secretaria de Defesa Social — 1°. Semestre de 2005, com informacgdes
sobre mortes nao naturais ocorridas por bairros;

e Cadastro do Uso e Ocupagido do Solo da Area de Influéncia do Metrd do Recife, com
caracterizacdo socio-econdmica por Unidade Espacial de Referéncia (UER), com
dados sobre os valores dos terrenos e infra-estrutura disponivel, realizado na fase de
construcao do Metrd em 1984, pelo Grupo de Integragdo do METROREC com apoio

da empresa de Consultoria Geonord Engenharia e Geologia Ltda.

5.4.3 Montagem da Base Cartografica

A Dbase cartografica foi preparada sobre a cartografia oficial digital basica da RMR
(UNIBASE), atualizada até 1994 por levantamento aerofotogramétrico, obtida na Agéncia
CONDEPE / FIDEM. Para utilizacdo de dados secundarios foram demarcados os
zoneamentos relativos as zonas de trafego da pesquisa de origem e destino da Pesquisa
Domiciliar da EMTU de 1997; as zonas homogéneas dos estudos do Atlas de

Desenvolvimento Humano da Prefeitura do Recife de 2005; e aos setores censitarios do IBGE
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dos censos de 1991 e 2000. Sobre esta base foram feitas complementacdes e atualizacdes de
algumas areas, por meio da utilizacdo de imagem de satélite de 2002 do QUICKBIRD. Apos
o lancamento dos diversos zoneamentos sobre a base georeferenciada (Ver Apéndice B)

foram realizadas as seguintes operacdes:

e Mapeamento digital da zona de influéncia dos estudos, a partir do eixo do limite do
fechamento da faixa de dominio de transporte até cerca de 500m de distancia, com
recorte respeitando sempre que possivel, a delimitagdo dos setores censitarios, das
zonas de trafego da pesquisa domiciliar da EMTU de 1997 e do estudo do indice de
Desenvolvimento Humano da RMR do PNUD/PCR (1991) para permitir a utilizagao
desses dados de forma consistente;

e Marcacgao sobre a planta do corredor com faixa de influéncia, da localizagdo das 10
estagdes metrovidrias e as estacdes de integragdo Onibus / Metr6é, que compdem o
trecho objeto deste estudo;

e C(Caracterizacdo do uso do solo da zona de estudos, destacando-se tipologias
habitacionais, arranjos urbanos, equipamentos sociais, areas vazias, edifica¢des
subutilizadas, areas com restri¢oes fisicas ou ambientais;

e Marcacdo por hachuras dos imoveis pesquisados;

e Marcacao das manchas de ocupagoes informais e ZEIS obtidas do Estudo da Evolugao

da Habitacdo Informal da RMR.

5.5 Pesquisa de Campo

A Pesquisa, como insumo essencial para o teste da hipotese, foi organizada
convenientemente, para que com ela se consigam informagdes detalhadas e com rigor
estatistico necessario. O planejamento da pesquisa definiu a abrangéncia da amostragem
quantitativa e qualitativamente, ¢ a forma de sua coleta e organizagdo, com utilizagdo de

formularios, planilhas, roteiro de entrevistas, entre outros.

Para efeito de uniformidade de precos, a coleta dos dados foi desenvolvida em periodo de 3
meses, de abril a junho de 2005. A pesquisa foi realizada em campo, procurando-se dentro da
faixa do estudo inquirir os moradores ou corretores sobre venda de terrenos e de casas, assim
como, verificar as placas colocadas no local ou antincios de jornal por empresas imobiliarias

ou particulares. Mesmo que algumas informagdes sobre pregos possam ser coletadas por
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contatos telefonicos, ¢ indispensavel a visita de campo para a uniformizagdo da avaliacdo das
caracteristicas locais e preenchimento completo dos dados (ver formuldrio da pesquisa no

Apéndice C).

Os dados da amostra obedecem, em principio, na sua determinacdo, aos seguintes requisitos:

a) Vistoria dos imoveis correspondentes;
b) Andlise criteriosa dos aspectos quantitativos e qualitativos a considerar;

¢) Cruzamento de informag¢des para confirmacao dos valores considerados.

Apos a realizagdo da pesquisa de campo e dos levantamentos de dados secundarios, foi
organizado em planilha Excell um banco de dados contendo todas as informagdes a serem
tabuladas e analisadas estatisticamente. No Apéndice A estdo apresentadas as planilhas que
contém os dados colhidos que foram incluidos na busca por tentativas da formatagdo de um
modelo matematico, que represente o mercado de terras na area do estudo, respeitando-se as

limitagdes ditadas pelo nimero de dados disponiveis.

Os dados apresentados estdo separados pelos seguintes grupos de informacdes:

e Localizagdo do imovel pesquisado: endereco e coordenadas UTM (norte e este);

e Situacdo do imoével quanto a um recorte por zonas: Setores censitarios do IBGE
(2000); zonas de trafego da pesquisa domiciliar da EMTU (1997) e zonas homogéneas
relativas as unidades de desenvolvimento humano — UDH do Atlas de
Desenvolvimento Humano (1991 e 2000);

e Caracteristicas Fisicas e Ambientais das Areas: infra-estrutura urbana disponivel,
regularidade do parcelamento do solo urbano, hierarquia vidria, uso e ocupagdo do
solo, topografia predominante e largura da via em metros;

e Caracteristicas Socio-econdmicas das Areas: Indices de Desenvolvimento Humano —
IDH de 1991 e 2000 do Atlas de Desenvolvimento Humano do Recife; densidade
demografica em hab/ha; taxa de crescimento anual da populagdo em percentagem;
renda do chefe da familia do Censo do IBGE de 2000 em RS$; renda média familiar e

renda per capita em salarios minimos e indice de motorizagdo em nimero pessoas por
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veiculo da Pesquisa Domiciliar da EMTU de 1997 e indice de homicidios por 10.000
habitantes por més da Secretaria de Defesa Social;

e Caracteristicas e Avaliacdo dos Bens Pesquisados: Tipo (terreno ou casa), idade
aparente em anos, padrio da construcdo (SINAPI), estado de conservagdo, area
construida em m?, largura da testada principal em metros, area do terreno em m?, valor
total do imo6vel, valor da construg@o nova, depreciagdo, valor atualizado da edificagdo,
valor do terreno e valor do terreno em R$ por m?;

e Indicadores de Acessibilidade: acesso ao transporte publico com distdncia a estacdo
mais proxima em metros, tempo de deslocamento em minutos e condi¢des do acesso;
acesso ao destino pela Pesquisa Domiciliar (O/D) da EMTU de 1997 com distancia
média em quildmetros e tempo em minutos; acessibilidade ao Centro (CBD) com
distdncia em quilometros e tempo em minutos; acessibilidade a interse¢do do sistema

viario principal mais préxima com distancia em quildometros.

5.6 Metodologia de Avaliacao de Iméveis

Como o objeto de interesse da pesquisa € o valor da terra com sua componente locacional e a
maioria dos imoveis postos a venda no mercado sdo edificados, foi necessario fazer a
avaliacdo das benfeitorias e a partir delas chegar-se ao valor unicamente do terreno. Segundo
o IBAPE/SP (2005), para avaliacdes de terrenos, preferencialmente devem ser coletados na
amostragem terrenos sem benfeitorias, podendo, no entanto, caso constatada a auséncia de
terrenos vazios, ser admitido o calculo do valor do terreno, através do critério residual,
principio indireto que assume o valor do terreno, como a diferenca entre o valor do imével e

das benfeitorias, conforme o seguinte procedimento recomendado pelo IBAPE/SP (2005).

Pelo método do custo de reproducdo das benfeitorias, pode-se alcancar o valor do imovel
somando os valores das suas partes constituintes. No caso de imovel com benfeitorias, ao
valor do terreno soma-se o custo de reproducdo das benfeitorias, devidamente atualizado por
fator de depreciagao fisica aplicavel, que tem que levar em consideragdo, quer a idade quer o
estado de conservagdo do imovel. A depreciacdo fisica € por vezes também determinada por
or¢amento elaborado com vista a beneficiagdo do imével que o recoloque na condi¢ao de
novo. Ao custo de reproducdo das benfeitorias ¢ aplicado o fator de comercializagdo

consideravel.
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A avaliacdo dos bens edificados foi realizada a partir do custo unitario basico obtido no
SINAPI — Sistema Nacional de Pesquisa de Custos e Indices da Construgdo Civil editado
mensalmente pela Caixa Econdmica Federal, com relacdo a custos de projetos padrdes
residenciais e comerciais. O SINAPI ¢ referéncia para delimitacdo dos custos de execugdo de
obras segundo a Lei de Diretrizes Or¢amentarias aprovada pela Comissdo Mista de Planos,

Orcamentos Publicos e Fiscalizagdo do Congresso Nacional.

A estimagdo do custo de reproducdo da benfeitoria foi feita a partir dos custos tabelados no

SINAPI seguindo-se os seguintes passos:

a) vistoria do imovel edificado para examinar o padrdo construtivo, a tipologia do projeto, o

estado de conservagao ¢ a idade aparente;

b) Estimacdo do padréo construtivo com base em similaridade pelo sistema estabelecido pelo
SINAPI;

¢) Relacionamento do padrdo construtivo com o projeto padrao mais assemelhado do SINAPI,
que apresenta projetos basicos para unidades residenciais de 1,2,3 e 4 quartos, com areas

variando de 30 a 122m2, situados em prédios de 1 a 18 pavimentos;

d) Estimacao do custo unitario basico de acordo com os valores publicados para os padroes

minimo, baixo, normal e alto;

e) A area construida ¢ informada pelo proprietario ou calculada sobre a base cadastral

digitalizada obtida de foto aérea (UNIBASE, 1994);

Na tabela 5.3 estdo apresentadas as tipologias de projetos adotados pelo SINAPI com suas
denominagdes ¢ padroes construtivos, que foram utilizadas para a avaliagdo dos custos

unitarios de construcdo das edificagdes objeto da pesquisa.
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Tabela 5.3 Tipologias e Padrées dos Projetos do SINAPI

Tipo Area (m2)* Padroes
CP.1-2Q 46 Normal, Baixo e Minimo
CP.1-2Q 40 Normal, Baixo e Minimo
CR.1-2Q 62 Normal, Baixo € Minimo
CR.1-3Q 104 Alto, Normal e Baixo
CR.1-4Q 122 Alto, Normal e Baixo
CP.1-1Q 30 Normal, Baixo e Minimo
CP.2-3Q 56 Normal, Baixo ¢ Minimo
CR.2-2Q 81 Normal, Baixo e Minimo

Fonte: SINAPI

No célculo dos custos do SINAPI (Ver Anexo I) sdo consideradas apenas as despesas com
materiais e saldrios (acrescidos dos encargos sociais no total de 122,82%), ndo estando
incluidas as despesas relativas aos seguintes itens: terreno, projetos, licencas, habite-se,
certiddes, seguros, administragdo da obra, financiamentos, lucro da construtora e
incorporadora, instalagdes provisorias, ligagdes domiciliares de agua, energia elétrica e

esgoto, infra-estrutura urbana e fundagdes especiais.

O valor final da edificagdo nova, incluindo todos os custos do empreendimento, ¢ calculado

adotando-se a seguinte formula:

Vf= (Custo SINAPI x A) x BDI (5.2)

onde:

Vf= Valor do edificacdo nova;

Custo SINAPI = custo unitario do projeto em estudo, estimado com base nos custos do

SINAPI (projeto mais aproximado);

A = area da edificagao;
BDI= parcela acrescida ao Valor Final equivalente as bonifica¢des (B) e despesas indiretas

(DI).
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Como o BDI ¢ formado pela soma da bonificacdo ou lucro com as despesas indiretas,
representadas pela administragdo da obra e pelas despesas fiscais, fez-se, com base em valores
médios de mercado as seguintes consideragdes, que justificam um BDI da ordem de 30%. A
bonificacdo foi estabelecida em 8%, os custos administrativos em 5%, os projetos, taxas e

emolumentos em 2%, os custos de comercializacdo em 2% e as despesas fiscais em 13%.

A depreciagdo fisica do bem ¢ avaliada a partir da idade aparente e do nivel de conservagao,
que subtraida do custo da edificacdo de um imovel novo, obtém-se o valor atual. Depreciacdo
¢ definida como a perda da aptiddo de um bem para atender aos fins para os quais foi
destinado, sendo influenciada pelo tempo, pelo desgaste do uso e pela obsolescéncia funcional

ou tecnologica (Dantas;1998)

Para o calculo do coeficiente de depreciagao fisica foi adotado o método de Ross / Reidecke
(Anexo II), que se baseia na idade do imdvel e na previsdo da vida util. A vida util estimada
de uma edificacdo varia entre 40 e 60 anos. Neste estudo foram estabelecidos como
pressupostos para o calculo da depreciacdo a vida util das edificagdes em 50 anos e o valor

residual, depois da completa depreciacdo em 20% (Dantas, ibid).

Em resumo, a partir da informacdo obtida na consulta ao proprietario sobre a sua proposta
para venda do imodvel, chega-se através de calculos do valor do custo de reposicdo, ao valor
da construcao em si considerando a sua depreciagdo. A partir deste ponto, o valor da terra ¢
obtido pela diferenga entre o valor do imoével informado e o valor atual da edificagdo, o que
dividido pela area do terreno, fornece o valor do metro quadrado da terra considerada

isoladamente.

5.7 Analise da Consisténcia do Modelo

Para a verificagao dos pressupostos do modelo de regressao pelas normas ABNT NBR 14653-
1:2001 — Avaliacdo de bens — Parte 1: Procedimentos Gerais e ABNT NBR 14653-2:2004 —
Avaliagao de bens — Parte 2: Iméveis Urbanos devem ser analisados diversos fatores tais

como:
e Linearidade — Deve ser analisado o comportamento grafico da variavel dependente
com cada variavel independente, em escala original. Esta verificacdo inicial pode

orientar o pesquisador a fazer transformacdes para refletir o comportamento real do
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mercado. Caso haja transformagdes, examina-se novamente a linearidade do modelo

pela construcdo de novos graficos com a variavel transformada;

Normalidade — Os erros sdo normalmente distribuidos, com média zero e variancia
constante. A verificagdo da normalidade pode ser realizada entre outras, por uma das
seguintes formas:

Pelo exame de histograma dos residuos amostrais padronizados, com o objetivo de
verificar se sua forma guarda semelhanca com a curva normal;

Pela analise do grafico de residuos amostrais padronizados versus valores ajustados,
que deve apresentar pontos dispostos aleatoriamente, com a grande maioria situados
no intervalo [-2;+2];

Pela comparagao da freqiiéncia relativa dos residuos amostrais padronizados nos
intervalos [-1;+1], [-1,64;+1,64] ¢ [-1,96;+1,96], com as probabilidades de distribuigao
normal padrdo nos mesmo intervalos de 68%, 90% e 95%;

Pelo exame do grafico dos residuos ordenados padronizados versus quantis da
distribuicdo normal padronizada, que deve se aproximar da bissetriz do primeiro

quadrante;

Homocedasticidade — A variancia do erro deve ser constante para ocorrer a
homocedasticidade. A verificagdo pode ser feita pela andlise grafica dos residuos
versus valores ajustados, que devem apresentar pontos dispostos aleatoriamente, sem

qualquer padrao definido ou pelos testes de Park e de White;

Autocorrelagdo - O exame da autocorrelacao deve ser precedido pelo pré-ordenamento
dos elementos amostrais, em relacdo a cada uma das varidaveis independentes
possivelmente causadoras do problema ou em relagdo aos valores ajustados. Sua
verificagdo pode ser feita pela andlise do grafico dos residuos cotejados com os
valores ajustados, que deve apresentar pontos aleatoriamente dispersos e pelo Teste de

Durbin-Watson.

Colinearidade ou Multicolinearidade - O problema de multicolinearidade manifesta-se
quando duas os mais variaveis apresentam forte correlagdao, gerando feitos que se
espera no mesmo sentido, mas de algum modo diferentes, no entanto pode-se ter

dificuldade de distinguir esses efeitos individuais (Neufeld;1981). A analise da tabela
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das correlagdes combinadas é uma ferramenta poderosa na verificacdo da ocorréncia

da colinearidade.

Segundo Brondino (1999) podem-se citar os seguintes possiveis sintomas e algumas medidas
de multicolinearidade :
e Pequenas mudancas dos dados causam grandes mudangas nas estimativas dos
parametros;
e Coeficientes podem ter desvios padrdo elevados e baixo nivel se significincia,
embora sejam conjuntamente significantes e o R* da regressio é elevado.

e Coeficiente apresenta sinal errado ou uma magnitude implausivel.

e Pontos Influenciantes — S&o pontos com pequenos desvios, as vezes até nulos, mas que
se distanciam da massa de dados, podendo distorcer o resultado das curvas de

correlagdo entre as variaveis. A deteccdo pode ser feita por observacdo grafica.

e Pontos “outliers” - S3o pontos que apresentam grandes desvios em relacdo aos demais
componentes da amostras, podendo ser detectados pela andlise dos graficos dos
residuos padronizados. Deve-se prestar especial atengao aos valores distantes da média

em mais de dois desvios padrao.

Testes de Significancia — A significancia alfa submetida ao teste de Student (somatdrio do
valor das duas caudas) maximo para a rejeicdo da hipotese nula de cada regressor ¢ de 10%.
A hipdtese nula do modelo deve ser submetida ao teste F de Snedecor e rejeitada ao nivel

maximo de significancia de 1%.

A explicagio do modelo ¢ aferida pelo seu coeficiente de determinagdo (R?). Esse coeficiente
serve para verificar o percentual da variancia da variavel dependente que ¢ explicado pelo
modelo ajustado. Este valor pode variar de zero (quando nao ha qualquer poder explicativo do
modelo) até 1 quando 100% da variancia ¢ explicada pelo modelo. Portanto, quanto mais
proximo de 1 estiver o valor de R?, mais adequado ¢ o modelo de regressdo. Faz-se, no
entanto, a ressalva que, como o coeficiente sempre cresce quando aumenta o numero de
variaveis independentes, a cada novo parametro acrescentado, deve-se observar se o

coeficiente de determinacdo ajustado também aumenta. Desta forma, ¢ util analisar o
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coeficiente ajustado, que, ao contrario do coeficiente de determinagdo, diminui se a variavel

adicionada possuir um poder de explicagdo baixo, podendo ser até um valor negativo.

A construcdo do modelo envolve a busca pela melhor maneira de determinar a relacdo entre a
variavel dependente e um conjunto de varidveis independentes. A principio, deve-se fazer a
primeira tentativa com as variaveis escolhidas para tentar uma relacdo tedrica consistente. Os
resultados obtidos s@o utilizados para modificar as variaveis independentes. Por esse processo
interativo procura-se através de mudancas e de observagdo da significancia dos pardmetros
das variaveis, até ser atingido o equilibrio entre nimero de dados, numero de varidveis e

significancia conjunta do modelo.

A selecdo dos regressores ou varidveis para a montagem da regressdo multipla ¢ um passo
fundamental do método para a obtencdo da melhor equacdo. Em tese sdo possiveis para k
candidatos a regressores, 2" equagdes para serem examinadas. Para simplificar o trabalho
foram aplicados alguns critérios recomendados por Montgomery (2003), conforme

demonstrado a seguir:

e O critério mais comumente usado estd baseado no coeficiente de determinagao multipla
R? que deve aumentar a medida que sdo acrescentados regressores ao modelo, sendo
acrescentadas variaveis até que o aumento resultante se torne insignificante;

e Um segundo critério € a observacdo do comportamento da média quadratica do erro para
a equacao MQEg(p), verificando se os valores decrescem com a inclusdo de um novo
regressor;

e O terceiro esta baseado no R” ajustado, que deve aumentar 2 medida que se acrescentam
regressores ao modelo, para compensar a perda de graus de liberdade;

e O quarto critério ¢ a da estatistica C,, que ¢ uma medida da média quadratica total do
erro para o modelo de regressdao. Deve-se escolher como melhor equacdo de regressao

a que apresente um valor minimo de termos (p) ligeiramente inferior a C,,

A verificag@o da representatividade da amostra foi feita pela sumarizacdo das informagdes na
forma de graficos, observando-se os precos na abscissa versus valores estimados pelo modelo
na ordenada, que devem apresentar pontos proximos da bissetriz do primeiro quadrante.
Nesta etapa, deve ser verificado o equilibrio da amostra e a inser¢do das variaveis-chave do

bem avaliando dentro do intervalo amostral.
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CAPITULO VI - RESULTADOS

6.1 Dindmica Demogrifica

Inicialmente foram feitas verificagdes sobre a dindmica urbana nos bairros servidos pela linha
centro do Metr6. Fazendo-se um recorte das zonas de trafego mais proximas ao Metrd,
verificou-se que, com base nos dados dos censos demograficos do IBGE de 1991 e 2000,
houve um pequeno crescimento populacional na drea do estudo da ordem de 0,396% ao ano,
inferior ao do Recife, da Regido Metropolitana do Recife e de Pernambuco, conforme mostra

o Grafico 6.1.
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Grafico 6.1 Taxas de Crescimento Anual da Populacao 1991 - 2000
Fonte: Censo Demografico do IBGE — 1991 e 2000

Observa-se, ainda, que apesar da pequena variagdo na populagdo residente total, crescimentos
acima da média da cidade ocorreram apenas em algumas areas mais pobres ao longo do eixo
metroviario, como a Ilha Joana Bezerra e Zeis Afogados. Os trinta e quatro assentamentos
subnormais, 91,2% ja existentes antes da inauguracao do Metrd, levantados no estudo da
Evolugdo da Habitagdo Informal na RMR (PERNAMBUCO; 2004) ocupam area de 265ha ,
com populacdo estimada em cerca de 60.000 habitantes ou 50% do total da populagdo
residente na area de influéncia do Metr6. A taxa de crescimento desses assentamentos
informais da ordem de 2% ao ano, também se apresenta superior a média de toda a area do
estudo. Essa conclusdo coincide com a apresentada no estudo do Mercado de Terra Urbana da

RMR (2003), embora os valores possam ser contestados em numeros absolutos, pois na
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pesquisa sobre a habitagdo informal (2004) a populagdo dos assentamentos foi fornecida por

estimativa dos entrevistados (lideres comunitarios).

Este fato e o crescimento da mancha urbanizada de apenas 1,46% na area do estudo no
periodo de 1991-2000 confirmam um aumento nas ocupagdes informais por adensamento em
alguns dos assentamentos existentes € um esvaziamento habitacional das areas centrais e
periféricas de comércio e servigos, como Sdo José, Cabanga, Largo da Paz e Cavaleiro,

conforme demonstra a Tabela VI-1, a seguir apresentada:

Tabela 6.1 Evolugido da Populagio e da Ocupagio Urbana - Areas Atendidas pelo Metrd.

Populacdo Populagio Variacio %

Crescimento

UDH Localidades / Bairros Residente  Residente anual (%) Areas

Ocupadas -
1991 2.000 2000-1991 5 500/1991

115 ILHA JOANA BEZERRA - Zeis do Coque 10.705 12.855 2,054% 1,67%
219 S. JOSE/CABANGA/RECIFE/SANTO ANTONIC 13.622 11.309 -2,046% 0,00%
1 AFOGADOS - Estrada dos Remedios 21.792 21.044 -0,387% 0,00%
2 AFOGADOS - Largo da Paz 7.661 6.680 -1,511% 1,14%
3 AFOGADOS - Zeis Afogados 7.317 8.099 1,135% 2,91%
21 AREIAS - Vila Cardeal Silva 25.900 23.611 -1,023% 0,00%
29 BARRO - Floresta 5.926 5.966 0,075% 0,00%
30 BARRO - Mata do Engenho Uchoa 8.343 19.193 9,699% 0,00%
31 BARRO - Zeis Barro 5.559 5.512 -0,094% 0,00%
83 COQUEIRAL - Zeis Cavaleiro 12.552 11.088 -1,369% 0,00%
101 ESTANCIA 9.252 8.919 -0,406% 15,75%
136 JARDIM SAO PAULO - Av.Sio Paulo 13.376 13.936 0,457% 0,58%
137  Jd S; Paulo-Zeis Jardim Sao Paulo/Zeis Areias 17.396 18.864 0,904% 0,73%
138 JIQUIA 7.151 7.790 0,956% 3,55%
149 MANGUEIRA - Zeis Mangueira 9.159 8.688 -0,585% 0,00%
161 MUSTARDINHA - Zeis Mustardinha 12.602 11.693 -0,828% 0,00%
210 SANCHO / TOTO - Zeis Cavaleiro 9.927 10.093 0,184% 0,00%
228 TEJIPIO 7.803 8.169 0,511% 0,00%
MEDIA 206.043 213.509 0,396% 1,46%

Fonte: Estudo do Mercado de Terras da RMR. Agéncia CONDEPE/FIDEM / IPEA / Banco Mundial (2003)

Outra fonte de dados que pode confirmar essa constatacdo do adensamento dos assentamentos
informais nas ltimas décadas ¢ a caracterizacao do uso do solo da pesquisa da GEONORD
(1984) que mostra que na época do levantamento, 22,75% dos domicilios foram considerados

informais **, percentual este, cerca de metade das estimativas realizadas pelo Estudo da

¥ Na pesquisa da caracterizagio do uso do solo da 4rea de influéncia do Metrd, quando do levantamento das
tipologias das edificacdes foram destacadas as edificagdes em 4reas informais, denominadas pelos autores de
invasdes.
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Evolu¢do da Habitacdo Informal na RMR (2004). A tabela VI-2 apresentada a seguir contém
as informagdes com os totais de domicilios e domicilios informais por cada UER — Unidade

Espacial de Referéncia em 1984.

Comparando-se as taxas de crescimento anuais de populagdo com base nos Censos
Demograficos de 1991 e 2000, com recorte por zonas de trafego atendidas pelos principais
corredores de transportes do Recife, vé-se que o Metr6 também apresenta as menores

variagdes conforme demonstram os dados contidos no Grafico 6.2, a seguir apresentado:
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Grifico 6.2 Comparativo de Crescimento Anual Demogréfico nas Areas dos Corredores
Fonte: Censo Demografico do IBGE -1991 e 2000.

6.2 O Perfil de Valorizacao da Terra

Com relagdo a valorizagdo da terra na faixa do estudo, a comparacao entre a média dos
valores levantados em pesquisa realizada® em 1984, na fase da implantacdo do Metro,

_ e . (o AL 30 .
atualizados pela variacdo média de um conjunto de indices econdmicos”™ ", € na pesquisa que

¥ Na pesquisa realizada pela empresa de consultoria Geonord para a elaboragio da caracterizagio socio-
econdmica da area de influéncia do Metré do Recife, os dados sobre o valor dos terrenos foram fornecidos pelo
mercado imobiliario e pela Prefeitura do Recife, sendo agregados por UER- Unidade Espacial de Referéncia.

3% Foram utilizados a taxa de cAmbio do dolar norte-americano, Indice Geral de Precos (IGP-DI) da Fundacdo
Getiilio Vargas, Indice Nacional de Pregos ao Consumidor (INPC) do IBGE, salario minimo, indice de Pregos
ao Consumidor (IPC) da FIPE e Indice de Pregos ao Consumidor Ampliado (IPCA) do IBGE, para o calculo da
atualizagdo dos precos de 1984, pela abrangéncia nacional, relevancia e pela cobertura de todo o periodo da
analise.
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embasa esta dissertacdo, revela na realidade que ndo houve valorizagdo em termos médios na

area sob a influéncia direta do Metr6 como um todo, durante os ultimos 22 anos.

A Tabela 6.2 apresentada a seguir demonstra através de um resumo, a comparacao dos precos
da pesquisa atual com os precos levantados em 1984 por bairros atendidos pelo Metro,
destacando os valores médios e os indices econdmicos utilizados para a atualizacdo monetaria
dos valores. Observa-se, no entanto, que as variacdes resultantes das aplicagdes dos diversos
indices ndo sdo uniformes. A atualizagdo pela variagdo do dolar, mostra-se ser a menor de
todas, sendo este fato justificado pela politica de controle do cambio feita pelo Governo
Federal até janeiro de 1999, quando o cambio passou de controlado a flutuante, assim, como
pelos diversos planos econdmicos de controle da inflagao, ocorridos no periodo da analise
(1984 a 2006). Por outro lado, o IGP no sentido contrario, apresentou as maiores variagdes,
por se tratar de indice geral que capta todos os precos da economia, principalmente os precos
por atacado. Decidiu-se, no entanto, pela inclusdo destes valores extremos, para juntamente
com o0s precos que atestam a inflagdo ao consumidor, tentar retratar uma média mais real das
condi¢des das variagdes dos precos, que permitam atualizar os valores da pesquisa de 1984. E
importante, ressaltar que ndo foi utilizado o INCC - indice Nacional da Construgio Civil por

ndo cobrir todo o periodo da analise.

O Grafico 6.3 apresenta os dados dos valores das terras atualizados de 1984, juntamente com
os dados obtidos pela aplicacdo do modelo para o ano de 2006, situando-se os valores em
relagdo a distancia ao Centro, para que possam ser observados graficamente, os perfis dos
precos atuais comparados aos pregos da fase anterior, sobre a mesma base de precos ¢ de

referencial espacial.
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Tabela 6.2 - Valores dos Terrenos por Bairros. Atualizacio de Precos de 1984 a Jun/2005 e Comparacio com Pesquisa.

P Preco Prego P Preco Preco Val
Distancia Prego Atu'rle'g(') 4 Atualizado Atualizado At IT;G? 4 Atualizado Atualizado M:dqr Preco
UER Bairro ao centro  Terreno dg; $0 p/ IGP- p/ INPC /ugl\ljc} t(" p/ IPC-  p/ IPCA- atuali 1‘od Terreno R$
(km)  Cr$ (1984) ,tff‘g s/2005 DIFGV)at (IBGE) ateé po 620 0“56 FIPEaté  IBGE até r:'ug()l/zzdogs (2005)
ate ¢06/2005  06/2005 06/2005  06/2005 ¢
1565 Sao José 1,00 120000 163,73 494,55 362,78 370,49 231,92 400,59 337,34 307,12
1640 Coque 2,40 30408 41,49 125,32 91,93 93,88 58,77 101,51 85,48 37,21
1645 Joana Bezerra 2,60 34695 46,73 142,98 104,89 107,11 67,06 115,82 97,43 43,99
Rua Imperial Av Sul
1680 Cabanga 2,96 47813 64,77 197,04 144,55 147,61 92,42 159,61 134,33 151,62
1685 Cabanga / S. José 3,40 35413 47,97 145,94 107,06 109,33 68,45 118,22 99,49 213,39
1675 Afogados Comercial 3,70 27608 37,4 113,77 83,47 85,23 53,36 92,16 77,57 116,39
1635 Afogados 4,60 23942 32,43 98,67 72,38 73,91 46,28 79,92 67,27 90,84
Ipiranga - Rua de Sao
1600 Miguel 4,05 46933 63,57 193,41 141,89 144,89 90,72 156,67 131,86 114,78
1625 Ipiranga - Mangueira 5,00 17853 24,18 73,57 53,97 55,12 34,51 59,60 50,16 86,05
1660 Mangueira 5,60 37671 51,03 155,24 113,89 116,30 72,82 125,75 105,84 67,61
1670 Ipiranga - Afogados 4,80 20277 2747 83,56 61,30 62,60 39,19 67,69 56,97 94,85
Mangueira -
1620 Mustardinha 6,00 13670 18,52 56,33 41,33 42,20 26,42 45,63 38,41 65,00
1630 Ipiranga - Mangueira 5,50 17506 23,71 72,14 52,92 54,05 33,84 58,44 49,18 60,00
Jiquia - Vila Sao
1665 Miguel 5,20 45130 61,13 185,98 136,44 139,33 87,23 150,65 126,79 80,69
1650 Afogados - Jiquia 6,80 12939 17,53 53,32 39,12 39,95 25,01 43,19 36,35 77,84
Areias - Jiquia-
1690 Estancia 6,95 30797 41,72 126,92 93,11 95,08 59,53 102,81 86,53 84,15
2110 Barro 8,60 23052 31,25 95,00 69,69 71,17 44,56 76,95 64,77 62,87
2120 Jardim S. Paulo 7,95 36738 49,77 151,40 111,07 113,42 71,01 122,64 103,22 65,44
2125 Barro 8,20 21493 29,12 88,57 64,98 66,35 41,54 71,75 60,39 67,65
2115 Jardim Sao Paulo 8,05 64698 87,64 266,62 195,60 199,74 125,06 215,98 181,77 74,69
2130 Jardim Sao Paulo 8,10 50990 69,08 210,13 154,15 157,42 98,56 170,22 143,26 77,00
2135 Estagdo Werneck 7,85 20712 28,06 85,36 62,62 63,94 40,04 69,14 58,19 59,64
2145 Tejipio / Av J. Rufino 9,05 54924 74,40 226,34 166,05 169,56 106,17 183,35 154,31 90,89
Jardim S. Paulo -
1695 Tejipid 10,10 12339 16,72 50,85 37,30 38,09 23,85 41,19 34,67 54,59
2085 Tejipio 10,30 37934 51,39 156,33 114,68 117,11 73,32 126,63 106,58 66,01
2100 Coqueiral / Toto Alto 11,30 21803 29,54 89,85 65,92 67,31 42,14 72,78 61,26 33,40
2105 Tejipio / Sancho 10,40 34707 47,02 143,03 104,93 107,15 67,09 115,86 97,51 45,86
2140 Coqueiral 10,60 22230 30,11 91,61 67,21 68,63 42,97 74,21 62,46 43,85
2150 70 BCOMEX 9,00 43352 58,73 178,66 131,06 133,84 83,80 144,72 121,80 90,21
Valores Médios 42,95 130,64 95,84 97,87 61,28 105,82 89,07 87,02
Fontes: Cadastro do Uso e Ocupagdo do Solo GEONORD (1984) e Pesquisa de Campo (2005)
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Grafico 6.3 Comparagao dos Precos: 1984 x 2005 por distancia ao Centro
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Grafico 6.4 Gradiente do Valor da Terra 2005
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Griafico 6.5 Gradiente do Valor da Terra — 1984
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Analisando as linhas representativas dos pregos em 1984 e 2005, conforme Grafico 6.3 e os

gradientes do valor da terra Graficos 6.4 (2005) e 6.5 (1984) podem ser descritas as seguintes

conclusdes:

A irregularidade da configuragdo das linhas demonstra que os efeitos da evolugao dos

precos ndo sdo uniformes, necessitando para a sua explicagdo de uma andlise

espacializada;

O entrelagamento das linhas e as pequenas variagdes relativas na maioria das areas

demonstram que os valores médios na area dos estudos encontram-se estabilizados no

periodo de analise;
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e Nos bairros centrais de Sdo Jos¢, Cabanga e Joana Bezerra (até 3km do centro) em
todas as localidades as médias dos precos atuais sdo inferiores aos precos de 1984.
Este fato pode ser justificado pelo crescente esvaziamento comercial destas areas e
pelo agravamento da violéncia urbana demonstrado pelas estatisticas;

e A area central de Afogados e as areas lindeiras da Estrada dos Remédios e Rua de Sao
Miguel (3 a 3,8km do centro), apesar da aparente estagnacdo e empobrecimento do
comércio local, apresentaram valorizagdo em relagdo aos valores de 1984. Isto talvez
possa ser explicado pela implantacdo da Il Perimetral Metropolitana e da nova ponte
sobre o Rio Jiquid entre os anos 80 a 90, que aumentou consideravelmente a
acessibilidade e a permeabilidade da 4rea a todos os modos de transportes;

e Algumas localidades como Mangueira e Mustardinha (localizadas de 5 a 5,8km do
centro) apresentaram valorizagdo sobre os precos de 1984. Este fato pode ser
explicado pelos investimentos em urbanizagdo de favelas com implantacdo de vias
pavimentadas, drenagem e esgotamento sanitario.

e Os bairros de Jardim Sao Paulo, Tejipio e Coqueiral (localizados de 8 a 11km do
centro) apresentaram evolucdo dos precos inferiores a inflagdo do periodo de 1984 a
2006, provavelmente em virtude da expectativa elevada de valorizagdo decorrente na
fase de inauguracdo do sistema, ndo confirmada pelo mercado nos anos seguintes;

e Comparando-se a configuracdo e os pardmetros das curvas de gradiente do valor da
terra com a distancia ao centro para os anos 1984 e 2006 (conforme Graficos 6.3 ¢
6.4), os resultados apresentados demonstram um contra-senso’’ quando os coeficientes
das curvas apresentam um valor — 0,1428 para 2006 e -0,0744 para 1984. A melhoria
do atendimento do transporte nas areas lindeiras e principalmente a politica de
integracdo tarifaria implantada deveriam reduzir o coeficiente do gradiente de precgos
ao invés de aumentar, pois as distancias, com aumento da velocidade operacional e a
equalizagdo tarifaria, tenderiam a depreciar o valor do solo urbano de forma mais
amena. Os valores localizados a maiores distdncias (acima de 8,5km) deveriam ter
sido mais apreciados, pois com o aumento da velocidade as economias de tempo se

tornam mais significativas.

3 Segundo diversos estudos relatados por David Dowall (1992) na Tailandia, Paquistdo, Colombia e Coréia, na
maioria das cidades ha uma tendéncia de suavizacdo da curva do gradiente do valor da terra, devido ao impacto
do crescimento da mobilidade e da descentralizagdo das atividades urbanas que decorre do desenvolvimento.
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Analisando-se os dados da pesquisa do Mercado de Terra Urbana da RMR (2003), vé-se que
os valores médios das areas proximas ao Metrd, comparadas com areas lindeiras a outros
corredores de transporte na Cidade do Recife, apesar da inegéavel e diferenciada qualidade do
transporte, ndo representa as areas mais valorizadas da cidade; ao contrario, apresenta os
valores médios da terra mais baixos, dentre os corredores analisados. Observou-se que em
todas as areas, localizadas nas proximidades do Metrd, exceto na ZEIS Mangueira, ndo houve
qualquer valorizagdo neste periodo de analise (2001-2003). A exce¢do deve-se ao fato de que,
neste periodo, foi implantado sistema de esgotamento sanitario na Mustardinha — Mangueira,

e isto foi determinante na valorizagdo da area, comprovando a influéncia da disponibilidade
das infra-estruturas sobre o preco das terras. No histograma a seguir (Grafico 6.6) sdo
apresentados os valores médios da terra nas areas de influéncia de alguns corredores de

transporte no Recife:
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Grafico 6.6—Valores da Terra nos Corredores de Transportes do Recife (2003)
Fonte: Estudo do Mercado de Terras Urbanas na RMR- 2003 Fidem/Banco Mundial

O Corredor da Avenida Caxanga com Onibus em faixa exclusiva apresentava valores da terra
37% superiores em média ao do Metro, enquanto que nos corredores da Avenida Norte ¢ da
Avenida Conselheiro Aguiar / Domingos Ferreira (Corredor Sul) com o6nibus em trafego
misto, ocorrem valores duas vezes maiores e seis vezes maiores, respectivamente, em média.
Estas diferencas de valores ndo podem, portanto, ser atribuidas a qualquer juizo de valor sobre
a qualidade dos sistemas de transportes, mas principalmente as diferengcas de qualidade do

patrimonio publico e privado construido e do nivel de renda da populacao residente nas areas
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servidas pelos sistemas. A partir dessas comparagdes ¢ do baixo nivel de valorizagdo
observado desde a inauguragdo do sistema metroviario, fica claro que o mercado urbano de
terras ndo incorporou o investimento como um atrativo para o mercado imobilidrio e para a

expansao das atividades comerciais.

No caso do Recife, o valor da terra nas proximidades dos corredores ndo guarda qualquer
correlacdo com a velocidade de deslocamento do usuario do transporte publico, uma vez que
0 Metrd, com velocidade operacional superior aos demais entre 30 e 50%, apresenta valores
inferiores a corredores de Onibus em trafego misto na maior parte dos itinerarios, em vias
quase sempre congestionadas. A Tabela 6.3 apresenta uma comparacdo entre os diversos
corredores com relacdo a velocidade média final de deslocamento e os valores da terra. Estes
calculos de velocidade foram realizados, com base no banco de dados da Pesquisa Domiciliar
da EMTU de 1997, separando-se as viagens realizadas por transportes publicos, desde o
centroide da zona de origem na é4rea de influéncia de cada corredor até o centro do Recife
(CBD), considerando-se os tempos totais de viagem’> e as distancias médias percorridas
medidas sobre o itinerario das linhas. Os Graficos 6.7 a 6.11 apresentam as velocidades
médias dos corredores com base em regressdo linear dos valores das distdncias do centrdide
de cada zona e dos tempos totais de viagem informados na pesquisa de 1997. Com base
nestes mesmos calculos a Tabela 6.4 apresenta as economias de tempo obtidas com base na
velocidade operacional do Metré em comparagdo com os demais corredores para as distancias

de 5, 7,5 e 10km de distancia ao centro.

32 Na pesquisa o tempo de viagem informado, para os casos do transportes publicos, considera os tempos de
deslocamento a pé e o tempo de espera, além do tempo de deslocamento no veiculo.



Tabela 6.3 Velocidade Média e Valor da Terra dos Principais Corredores do Recife.

VELOCIDADE VALOR DA

CORREDOR TIPO DE OPERACAO m TERRA R$/m2
Av. Caxanga / Av. Cde Boa Onibus em faixa exclusiva na Av. 9,57 83,15
Vista / Av. Guararapes Caxanga e em trafego misto nas
demais.
Av. Norte / Av. Cruz Onibus em trafego misto em todo 9,37 121,95
Cabuga 0 itinerario.
Metrd — Linha Centro Em faixa segregada 13,95 60,60
Corredor Sul — Boa Viagem Onibus em trafego misto em todo 9,15 376,50
0 itinerario.
Corredor Mascarenhas de Onibus em trafego misto em todo 10,93 96,75

Morais

o itinerario.

Fonte: Calculo do autor sobre Pesquisa Domiciliar EMTU
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Tabela 6.4 Economia de Tempo de Viagem do Metrd em Relagdo outros Corredores do

Recife
Corredor Distancia a o CBD (km)
5,0 7,5 10,0
Av Caxanga 10 min 15 min 20 min
Av. Norte 11 min 16 min 21 min
Corredor Sul - Boa Viagem 11 min 17min 23 min
Av. Mascarenhas de Morais 6 min 9 min 12 min
Velocidade Média - Corredor da Av. Norte. Velocidade Média - Corredor Caxanga
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Fonte: Calculo do autor sobre Pesquisa Domiciliar EMTU

6.3 O Valor da Terra e os Indicadores Socioeconéomicos

Um dos mais importantes fatores que influenciam os precos das terras ¢ o perfil do ambiente
socio-econdmico e de suas conseqiiéncias na qualidade de vida da populagdo. A pobreza e as
desigualdades sociais constituem um dos principais problemas do Recife e, como nao se
encontram uniformemente distribuidas no territorio, produzem diferenciagcdes acentuadas na
valorizacdo das localizagdes e no nivel do investimento privado. Os dados do estudo da
Evolugdo da Habitagdo Informal da RMR (2004) demonstram que cerca 25% da area de

influéncia do Metr6 ¢ ocupada por assentamentos informais, onde vivem 50% da populacao

total.

O indicador sintese multivariado de pobreza, conforme definido na publicacdo Metrépole

Estratégica (2005)*, desagregado por bairros, revela ser a Ilha Joana Bezerra®® o bairro mais

3 0 indicador multivariado de grau de pobreza relativa foi formado pelos indicadores de abastecimento de dgua
e esgotamento sanitario, propor¢ao de chefes de familia com nivel de escolaridade com menos de quatro anos de
estudo, percentual de chefes de familia com rendimento médio mensal até um saldrio minimo e taxa de
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pobre da cidade do Recife, que apresenta resultado igual a 0,6429, contra 0,0785 em todo o
Recife. Este fato gera forte impacto no valor das terras nas proximidades deste bairro,

conforme se vera adiante.

Apesar dos problemas sociais por que passa o Pais, alguma esperanga ainda pode ser
considerada, pois alguns indicadores sociais tém melhorado de forma lenta, porém continua.
Como resultado de politicas ptblicas de renda minima e de melhorias nas condi¢des de saude
e de educagdo, que vém sendo implantadas ha alguns anos, o indice de desenvolvimento
humano — IDH (2000), na area de influéncia do Metro, apresentou evolugdo em cerca de 11%
em relagdo a 1991, passando de 0,674 para 0,744, tendo as melhoras mais significativas
ocorridas nas areas mais carentes. O IDH médio da area do Metrd de 0,744, é ainda inferior
ao do Recife de 0,797, conforme apresentado na Tabela 6.5 ¢ ambos ainda considerados pelos

parametros internacionais de nivel médio de desenvolvimento humano.

Tabela 6.5 Indice de Desenvolvimento Humano - Area de Influéncia do Metrd

Bairros Estacao IDHm
AFOGADOS / MUSTARDINHA / SAN MARTIN Afogados 0,812
JARDIM SAO PAULO - Zeis: Areias, Barro, J.S.Paulo Werneck 0,810
BARRO / SANCHO /TEJIPIO Tejipio 0,790
ESTANCIA / S.MARTIN / JIQUIA - Parque do Jiquia Santa Luzia 0,770
CURADO / COQUEIRAL / TOTO - Zeis Cavaleiro Coqueiral 0,751
AFOGADOS - Zeis: Mangueira e Vila do Siri Mangueira 0,736
BONGI / SAN MARTIN - Zeis: Afogados e Mustardinha Ipiranga 0,727
BARRO- Zeis Tejipio/Pacheco e Vila dos Milagres Barro 0,668
ILHA JOANA BEZERRA / SAO JOSE - Zeis Coque Joana Bezerra 0,632
Média do Metro 0,744
Média do Recife 0,797
Média da RMR 0,728
Média de Pernambuco 0,705
Madia do Brasil 0,766

Fonte: Atlas de Desenvolvimento Humano do Recife (2005)

Na Tabela 6.6 ao se comparar também os IDH das areas proéximas aos principais corredores,
vé-se que o corredor metroviario apresenta o menor indice, sendo considerado de baixo

desenvolvimento humano pelos padrdes estabelecidos no Atlas de Desenvolvimento Humano

analfabetismo da populagdo de 15 anos ou mais. Os indicadores apurados foram posicionados numa escala que
vai de zero (melhor situagdo) a 1 (pior situagao).

** Area com 12.755 habitantes (Censo Demografico de 2000) atendida pela Estagdo Joana Bezerra do Metrd,
localizada nas proximidades do limite do centro expandido, a cerca de 2,5 km do centro da cidade do Recife.
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do Recife (2005)*° Constata-se também, nesta tabela, uma correlacdo entre esses resultados e
o valor médio da terra e pode-se exemplificar: o Corredor Sul com o mais alto IDH (0,864)

apresenta também o maior valor médio da terra (R$376,30/m2).

Tabela 6.6 Comparativo entre IDH de Corredores

INDICE DE DESENVOLVIMENTO HUMANO - Comparativo entre Corredores de
Transportes do Recife

Corredor Sul 0,864 Alto

Corredor Av. Caxanga 0,810 Médio
Corredor Av. Imbiribeira 0,788 Médio
Corredor Av. Norte 0,752 Médio
Corredor Metro 0,744 Baixo

Fonte: Atlas de Desenvolvimento Humano do Recife (2005)

6.4 Resultados Alcancados com a Aplicacao do Modelo Matematico

O numero de variaveis utilizadas do modelo foi limitado pela quantidade de dados levantados
em campo que, por sua vez, representa a maior que pode ser percebida em oferta na fase da
pesquisa. Vale observar que varias operagdes matematicas foram realizadas com as variaveis
antes das operacdes de regressao, inclusive testando as diversas variaveis constantes do banco
de dados da pesquisa, com o intuito de melhorar o poder de explicagdo do modelo, através da

elevacdo do valor do coeficiente de correlagao.

Com as informacdes obtidas no banco de dados da pesquisa, montou-se um modelo de
regressdao multipla com transformacao linear da variavel dependente pelo logaritmo natural do
preco por metro quadrado dos terrenos (Vy), com treze variaveis independentes para 100
dados validos levantados em campo. A equagdo basica do modelo ¢ a seguinte:
Vi=e‘xexe®?x..xe? (6.1)
Sendo:
V = valor calculado do terreno, por m>
¢ = constante

dy, d;....dy3 = variaveis explicativas

> 0 Atlas de Desenvolvimento Humano do Recife estabeleceu as seguintes faixas para caracterizar o nivel de
desenvolvimento: muito baixos (0,63 a 0,689), baixos (0,69 a 0,745), médios (0,746 a 0,819), altos (0,82 a 0,89)
e muito altos (0,9 a 0,97).
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A selecao dos regressores ou varidveis para a montagem da regressdo multipla ¢ um passo

fundamental do método para a obtencdo da melhor equacdo. Em tese sdo possiveis, para k

. k ~ . . .
candidatos a regressores, 2° equacdes para serem examinadas. Para simplificar o trabalho

foram aplicados alguns critérios recomendados por Montgomery (2003), (ver Tabela 6.7)

conforme demonstrado a seguir:

e O critério mais comumente usado estd baseado no coeficiente de determinagdo multipla

2 \ . ~
R”, que deve aumentar a medida que s@o acrescentados regressores ao modelo. Foram

entdo acrescentadas variaveis até que o aumento resultante se tornasse insignificante.

Os valores de R? variaram de 0,1705 (uma variavel) até 0,8734 (para o modelo

completo com 13 variaveis)

e Um segundo critério foi a observagcdo do comportamento da média quadratica do erro

para a equacao MQg(p), e a verificacdo se os valores sdo decrescentes com inclusdo de

um novo regressor.

. , 2 . N .
e O terceiro estd baseado no R” ajustado, que deve aumentar & medida que se acrescentam

regressores ao modelo, para compensar a perda de um grau de liberdade.

e O quarto critério foi o da estatistica C,, que ¢ uma medida da média quadratica total do

erro para o modelo de regressdao. Escolhemos como melhor equagdo de regressdao uma

que apresente um valor minimo de termos (p) ligeiramente inferior a C,. No limite

para 13 varidveis obteve-se C, = 14.

Tabela 6.7 Montagem de Modelo — Selecao dos Regressores

n p variaveis R2 SQR(p) SQE(p) MQE(p) R2 ajust. Cp

1 2 d9 0,17049 7,49380 36,46164 0,37206 0,16202 467,9109
2 3 d9,d13 0,63763  28,02712 1592832 0,16421 0,63015 152,3453
3 4 d9,d3,d13 0,78454  34,48463 9,47081  0,09865 0,77780 54,4743
4 5 d9,d3,d13,d10 0,80340  35,31388 8,64156  0,09096 0,79512 43,6493
5 6 d9,d3,d13,d10,d6 0,82374  36,20802 7,74742  0,08242  0,81437 31,8206
6 7 d9,d3,d13,d10,d6,d11 0,83842  36,35301 7,10243  0,07637  0,82799 23,8453
7 8 d9,d3,d13,d10,d6,d11,d8 0,84366  37,08350 6,87194  0,07470 0,83177 22,2806
8 9 d9,d3,d13,d10,d6,d11,d8, d2 0,85263  37,47783 6,47761  0,07118 0,83968 18,1819
9 10 d9,d3,d13,d10,d6,d11,d8,d2,d12 0,85566  37,61078 6,34466  0,07050 0,84122 18,1256
10 11 d9,d3,d13,d10,d6,d11,d8,d2,d12,d4 0,86029  37,81445 6,14099  0,06900 0,84459 16,9757
11 12 d9,d3,d13,d10,d6,d11,d8,d2,d12,d4,d7 0,86603  38,06659 5,88885 0,06692  0,84928 15,0762
12 13 d9,d3,d13,d10,d6,d11,d8,d2,d12,d4,d7,d1 0,87173 3831714 5,63830 0,06481 0,85403 13,2012
13 14 d9,d3,d13,d10,d6,d11,d8,d2,d12,d4,d7,d1,d5  0,87349  38,39481 5,56063  0,06466 0,85437 14,0000

O modelo matematico resultante obteve um coeficiente de correlacdo encontrado por

regressdo linear multipla de R? = 0,8735, R® ajustado de 0,8544 e erro padrao de 0,2542,
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conforme as estatisticas da regressdo apresentadas na Tabela 6.8. Os demais dados que

caracterizam o resumo dos resultados do modelo estdo apresentados na Tabela 6.11.

Tabela 6.8
Estatistica de regressao
R multiplo 0,934608949
R-Quadrado 0,873493888
R-quadrado ajustado 0,854370872
Erro padrao 0,254280379
Observagoes 100

A precisdao do modelo poderia ser maior se os valores dos terrenos fossem coletados de forma
direta, mas, em decorréncia da pequena quantidade da oferta de terrenos vazios a venda, os
valores dos terrenos foram calculados por subtragdo da estimativa por avaliacdo expedita dos
valores das benfeitorias, dos precos dos imoveis edificados. Este método, apesar de ser o
unico possivel face as limitagdes de tempo e de custos, pode trazer alguma imprecisdo na
avaliagdo dos custos depreciados das edificagdes pela dificuldade da determinacao da idade
aparente do imovel, das condi¢des de conservagdo e do padrido de acabamento, assim como,
do enquadramento em um dos padrdes de custos de projeto do SINAPI. Para amenizar estes
riscos de imprecisao, foram descartados os dados que apresentaram valores com mais de dois
desvios padrdo em relacdo aos valores estimados pela formula resultante do modelo. De
qualquer forma se erros sdo aleatoriamente distribuidos como preconiza o método, ndo ha
influéncia sobre os parametros, que sdo os elementos mais importantes a analisar e ndo apenas

0S precos em si.

A significancia global do modelo foi confirmada pela aplicacdo do Teste F, conforme
apresentada na Tabela 6.9, que levou em conta a razao entre variancia explicada e a variancia
ndo explicada pelo modelo. Utilizando-se a tabela de ANOVA (ver Tabela 6.9), para amostra

com n = 100 dados e k = 13 variaveis, conforme apresentado a seguir, tiraram-se as seguintes

conclusoes:
Tabela 6.9
ANOVA
gl SO MQ F F de significacdo
Regressio 13 38,3948093 2,953447  45,67762 5,93146E-33
Residuo 86 5,56063195 0,064659

Total 99 43,9554412
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e O parametro MQ = 2,953, variancia da amostra dividida pelo niumero dos graus de
liberdade da amostra (k=13) ¢ muito maior do que MQ= 0,065, varidncia dos erros
dividido pelo numero de graus de liberdade dos residuos (n-k-1=86).

o A estatistica F igual a razéo entre o MQ da variancia da amostra e MQ da variancia dos
precos igual a 45,68 ¢ maior do que a distribuicdo de Snedecor para um nivel de

significancia de 5%.

Com relacdo a significadncia individual, os pardmetros foram testados pela aplicacdo da
distribuicdo t de Student que demonstrou que a grande maioria dos resultados encontra-se
dentro do nivel de confianga de 99% (8 dos 14 parametros). Quatro pardmetros encontram-se
dentro de um intervalo de confianga de 95%, ¢ apenas como excegao, as variaveis relativas a
densidade habitacional e condi¢cdes do acesso apresentaram nivel de confianca da ordem de
72% e 87%, respectivamente. O fato de esses ultimos parametros ndo estarem em nivel de

significancia compativel com os demais ndo significa que ndo sejam relevantes no modelo.
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O resultado final do modelo apresenta a seguinte formulacao:

LnV, = 4,34108 - 0,10547 . d, + 0,41401 . d, - 052880. d; - 0,15998 . d, + 0,00654 . ds + 0,00031 .
ds — 0,000300 . d, + 0,07802 . ds + 0,18231 . d, + 1,07730 . dy, - 0,01020 . d;; + 0,00995 . d;; —
0,000445 . d;; (4)

Sendo:

d; = Distancia ao centro da cidade (CBD), em quilometros;

d> = Uso do solo. Varidvel dicotdmica: Valor 1 para comercial e 0 para residencial;

d; = Indice de homicidios por 10.000 habitantes por més;

d, = Distancia a interse¢do do sistema viario principal mais proxima, em quilometros;

ds= Largura da testada principal do terreno, em metros;

ds = Distancia a um local que deprecie um imovel, como uma favela ou uma area
ambientalmente degradada, em metros;

d; = Distancia a esta¢do, em metros;

ds = Regularidade urbanistica. Variavel com codigos alocados: 3 para areas com
parcelamentos regulares e legalmente ocupadas; 2 para areas com regulamentacdo que
permita a sua consolidag¢ao, como as ZEIS — Zonas Especiais de Interesse Social;

dy = Condicdes do acesso a estagdo com relagdo a topografia do caminho. Varidvel
Dicotomica: Valor 1 se o trajeto for plano com vias pavimentadas ¢ o zero se for acidentado
ou insalubre e em vias em terra;

d;p= Indice de Desenvolvimento Humano — IDH da 4rea, que varia entre 0 e 1;

d;; = Largura da rua de testada a testada, em metros;

d;; = Infra-estrutura disponivel. Variavel com codigo alocado: 3 para areas com infra-
estrutura completa (iluminagao, agua esgoto, pavimentagdo; 2 para areas com infra-estrutura
incompleta (iluminagdo, agua e pavimentacdo) e 1 para areas com infra-estrutura precaria
(iluminagao e agua em vias em leito de terra);

d;; = Densidade populacional da zona, em habitantes / ha.

Analisando-se a matriz de correlagdo que indica as dependéncias lineares de primeira ordem
entre as variaveis independentes, verifica-se que nao ha forte dependéncia linear entre duas ou

mais varidveis. A maxima correlacdo observada entre elas foi de 0,50, inferior ao valor que
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recomenda a norma, de 0,80, para se fazer uma observagdo especial conforme se observa na

Tabela 6.11.
Tabela 6.11

Variay. " do Coeficiente de Correlacio entre variaveis

reco  dl d2 d3 d4 d5 d6 d7 ds d9 dlo di1 di2 di3
Ln do
preco 1,000
dl 0,624 1,000
d2 0,484 0,323 1,000
d3 0,588 0,372 0,441 1,000
d4 0,229 0,198 0,286 -0,095 1,000
ds -0,356 -0,142 -0,388 -0,357 0,032 1,000
dé 0,370 0,214 0,286 0,262 0,154 -0,194 1,000
d7 0,386 0,270 0,438 0,525 0,190 -0,207 0,212 1,000
ds -0,089 -0,013 0,117 -0,087 0,171 0,046 0,070 0,141 1,000
do -0,408 -0,196 -0,030 -0,168 0,244 -0,082 -0,032 -0,036 -0,120 1,000
d1o -0,357 -0,104 -0,171 -0,278 -0,038 0,024 -0,138 -0,293 -0,175 0,488 1,000
dil 0,451 0,224 0,366 0,411 0,073 -0,521 0,296 0,174 -0,173 0,036 0,188 1,000
di2 0,344 0,112 0,194 0,109 0,122 0,145 0,072 0,257 0,252 -0,605 -0,590 -0,168 1,000
di3 -0,436 -0,455 -0,299 -0,136 -0,522 0,316 -0,188 -0,281 0,098 -0,439 -0,237 -0,334 0,227 1,000

Na série representada pelos Graficos 6.12 a 6.23 estdo demonstradas correlagdes lineares de

primeira ordem entre as variaveis independentes e o pregco dos terrenos.
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Na fase inicial de teste de variaveis para montagem do modelo, foram observadas algumas
colinearidades entre variaveis, sendo em decorréncia excluida uma delas e escolhida a
variavel que apresentava maior coeficiente de correlacdo com a varidvel dependente e maior
confiabilidade e atualidade dos dados. Situa¢des iniciais de colinearidade ocorreram entre as

seguintes variaveis:

e Distancia ao CBD e Distancia média ao destino pela matriz de O/D da pesquisa da

EMTU de 1997, conforme Grafico 6.24;

Correlagao: Distancia CBD x Distancia O/D. Correlagao: Hierarquia Viaria x Largura da

1200 y=1,9129x- 1,2909 Via
= R?=0,7576 3 o > .
10,00 . y=0,0813x+ 0,4955
s ‘/‘ R?=0,4826
8,00 o3 3
* ¢

>

Fungao Viaria
N

6,00 /k
4,00 L

2,00 / ‘ ‘

Distancia ao CBD (km

; 14 > T T
R 2,00 400 6.00 8,00 0,00 10,00 20,00 30,00 40,00
Distancia pela O/D (km) Largura da Via (m)
Grafico 6.24 Grafico 6.25

e Largura da via com funcdo dentro da hierarquia vidria (1 para local; 2 para coletora
e 3 para arterial), conforme Grafico 6.25;

e IDH com diversas variaveis de renda, tais como, renda média familiar, renda
média per capita e renda do chefe da familia, indice de motorizacao;

e Distancias ao CBD e a estacdo, com os respectivos tempos de viagem;

e Largura da testada dos terrenos com as dreas dos terrenos;

Na substituicdo de uma variavel explicativa por outra de natureza assemelhada, era sempre
. - . - . 2 .

feita a observacdo se ocorria elevagdo no valor do coeficiente R” ajustado do modelo. Na

amostra estudada e com as variaveis escolhidas, ndo ha colinearidades entre as variaveis que

degenerem o modelo.

Ap6s a decisdo das variaveis que explicam o modelo de precos da terra, foram feitas analises
individualizadas entre a variavel dependente ou explicada, o preco da terra por metro

quadrado e cada varidvel independente ou explicativa. Essas analises buscam verificar se as
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hipoteses levantadas sobre a relacdo entre essas variaveis sdo confirmadas e se ha consisténcia
na conclusdo. Evidentemente, como o modelo de precos heddnicos ¢ formado por diversas
variaveis explicativas, as correlagdes lineares apresentam baixo poder de explicagdo
individualmente. E importante observar se o sentido e a intensidade da variagdo sio
consistentes. Verificando-se os resultados, na Tabela 6.11 que apresenta os coeficientes de

correlacdo e os Graficos 6.12 a 6.23, observam-se as seguintes conclusoes:

¢ A melhor condi¢do da infra-estrutura urbana afeta positivamente os precos da terra;

e A regularidade da ocupacdo e do parcelamento do solo urbano produz pregos mais
elevados do que as situagdes informais ou ndo consolidaveis;

e Areas com perfil comercial apresentam precos mais elevados do que 4reas com
vocagao estritamente residencial;

e Areas com IDH mais elevado apresentam pregos da terra mais elevados;

e O aumento na densidade habitacional reduz pregos;

e Terrenos com testadas frontais maiores sdo mais valorizados;

e Vias mais largas (ou de hierarquia superior) produzem pregos mais elevados;

e Os pregos aumentam com a redugdo da distancia as estacoes;

e Os precos sao mais elevados a medida que se aproxima do centro da Cidade (CBD);

e A aproximacao de pontos que representam intersecoes do sistema viario principal
impacta positivamente nos precos;

e A proximidade de favelas ou de 4reas insalubres ou degradadas impacta
negativamente nos precos;

e Melhores condi¢des do acesso as estagcdes, em topografia e qualidade do espago
urbano produzem pregos mais elevados.

e Indices de violéncia elevados afetam negativa e fortemente os pregos;

6.5 Testes de Consisténcia do Modelo

Apos a verificacdo das regressdes preliminares com 110 dados de iméveis pesquisados, foi
aplicada analise dos residuos para ajudar a identificar pontos destoantes com amplitude maior
do que dois desvios padrao. Do total, dez dados pesquisados que apresentaram valores fora
deste intervalo foram identificados e verificados individualmente. Foi decidido exclui-los da

amostra, tendo em vista que os precos de venda fornecidos pela pesquisa pareciam estar
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claramente equivocados e destoantes de outros valores coletados nas proximidades e nas

mesmas condic¢oes.

Com os dados remanescentes foi aplicado o teste para verificagdo, se a quantidade de dados
dos imoveis pesquisados atende a NBR 14653-2:2004 — Anexo A. Observou-se que a relagdo
entre niumero de dados do modelo (n=100) e o numero de variaveis independentes (k=13),

superou o minimo especificado pela seguinte formula:

n>4 (k+1), ou seja, n > 56

Foi feita também a segunda verificagdo da norma, que estabelece que n; > 5, para até duas
variaveis dicotomicas ou trés codigos alocados para a mesma caracteristica, sendo n; 0

nuamero de dados de mesma caracteristica.

Como foram adotadas duas variaveis dicotdmicas e duas varidveis com trés codigos alocados,
¢ necessario acrescentar ao numero minimo de dados, cinco dados para cada uma das
variaveis dicotomicas e mais dez dados para cada uma das variaveis como trés codigos
alocados. Desta forma sdo necessarias no minimo 86 dados para garantir um modelo com
avaliacdo ndo tendenciosa do mercado. Como no modelo foram incluidos 100 dados, a

condicdo para evitar a micronumerosidade foi atendida.

Os valores calculados a partir da amostra final, fazendo uso da féormula do modelo,
apresentam-se dentro da faixa com amplitude de mais ou menos duas vezes o desvio padrao
do modelo e aleatoriamente distribuidos, comprovando-se que os erros sdao variaveis
aleatdrias com variancia constante, ou seja, homocedasticos, conforme demonstra o Grafico

6.26.
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Grafico 6.26 Valores Esperados x Residuos Padronizados

Os erros entre os valores calculados pelo modelo e os observados na amostra sdo variaveis
aleatorias com distribui¢do normal, conforme confirma a semelhanca da curva da fun¢do de
distribuicdo acumulada de probabilidade da amostra com a curva padrio da fungdo de

distribuicao normal acumulada, conforme demonstra o Grafico 6.27.
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Foi também realizado teste no modelo visando comparar os valores estimados, aplicando-se o
modelo matematico, com a utilizacdo dos parametros médios das variaveis®®, com os valores
médios da amostra, no entorno de cada uma das 10 estagdes metroviarias localizadas no
trecho do estudo. Observou-se que o modelo responde razoavelmente neste aspecto, conforme
teste de consisténcia apresentado na Tabela 6.12, uma vez que as variagdes entre esses valores

meédios estimados e observados nao ultrapassa 8%.

Tabela 6.12 Teste de Consisténcia — Estimativa x Amostra

Estimado p/ Média amostra L.
modelo* (R$/m2) (R$/m2) vanagao
Estacao
Recife 387,72 402,61 -3,70%
Joana Bezerra 32,11 33,33 -3,66%
Afogados 152,2 154,97 -1,79%
Ipiranga 88,92 82,57 7,69%
Mangueira 70,92 68,02 4,26%
Santa Luzia 95,71 92,20 3,81%
Werneck 77,95 84,32 -7,55%
Barro 76,35 80,48 -5,13%
Tejipio 75,74 72,86 3,95%
Coqueiral 45,61 49,57 -7,99%

Fonte: Pesquisa de Campo. 2005

6.6 Interpretacio dos resultados

Mantidas todas as demais variaveis constantes, a redu¢ao do valor dos terrenos deu-se na
ordem de 3% a cada 100m de afastamento das estagées do Metrd, sendo de cerca de 16%, a
redu¢do do valor até uma faixa de 500m de afastamento. Este resultado ¢ interessante, pois se
comparamos com os estudos relatados por Diaz (1999), em diversas cidades da América do
Norte como San Francisco, Portland e New Jersey, verificaram-se casos que apresentaram um
aumento médio de 10 a 15% no valor do solo, a um raio aproximado de 400 a 500m das
estagdes, sendo este efeito maior, quando a area do entorno é comercial ou mista. Cervero e
Duncan (2001) demonstram resultados semelhantes em Santa Clara — Califérnia, com

valorizacao de 23% em lotes comerciais nas proximidades de estagdes do VLT. Também este

36 Para cada uma das variaveis foram observados os pardmetros médios com relagio situagdo predominante em
nivel da infra-estrutura, situa¢do de regularidade fundiaria, IDH, densidade populacional, padrio médio das
testadas dos terrenos, largura média das vias, etc.
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resultado aproxima-se do estudo do VLT de Portland (Chen;1998), que conclui que os precos
das residéncias uni familiares localizadas nas proximidades das estagdes apresentam precos

declinantes a taxa de 3,75% para cada 100m de afastamento ou de 18,8% a 500m de distancia.

Com relag@o ao uso do solo, nota-se que a area apresenta diversos espacos com atividades de
comércio e servigos, principalmente localizadas nas vias coletoras e principais, como Rua de
Sdo Miguel e Av. Jos¢ Rufino e nos sub-centros comerciais de Afogados, Areias/Jiquid e
Coqueiral. Nestas areas os terrenos com vocagdo para utilizagdo por estabelecimentos
comerciais valem quase 50% a mais do que terrenos em vias proximas, de uso
predominantemente residencial, fato este que coincide com as observagdes feitas por Diaz

(1999) e Cervero e Duncan (2001).

O aumento da distancia ao centro (CBD) reduz precos na ordem de 11% por km, chegando-se
na periferia da area deste estudo (Estagdo Coqueiral) a precos da ordem de 1/3 dos precos na
area central. Este fato comprova que ainda se observa uma significativa centralidade no
nucleo de origem do Recife, que atrai fluxos de uma vasta parte da populagdo metropolitana,
em especial a de baixa renda, como pode ser constatado ao se analisar o perfil de
deslocamento dos moradores nos assentamentos informais ao longo da faixa do Metro, ao
concentrar cerca de 52% dos destinos das viagens. Os niimeros da Pesquisa Domiciliar da
EMTU de 1997 também confirmam este fato ao mostrar que a zona central do Recife atraia,
em 1997, cerca de 15% de todas as viagens geradas, sendo 64% realizadas em transportes

coletivos.

Estes resultados aderem aos modelos da economia classica de Alonso e Wingo, da formagao
de um gradiente do valor da terra, com precos maximos no centro (CBD), com gradual

reducgdo em direcdo a periferia, apesar da existéncia de sub-centros de comércio e servigos.
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Grafico 6.28 Gradiente do Preco da Terra em Relacdo ao Centro e ao Afastamento das

Estacoes

O histograma (Grafico 6.28) representativo do gradiente do preco da terra com o
distanciamento do centro apresenta algumas variagdes devidas a problemas de
heterogeneidade do meio urbano e de problemas sociais graves, como o da violéncia urbana, a
concentracdo de populacdes muito pobres e da informalidade da ocupagdo do solo. Ha
claramente problemas nas proximidades da Estacdo Joana Bezerra (2,42km do centro), devido
a elevada taxa de homicidios (2,482 por 10.000 habitantes por més), o mais baixo IDH das
areas do estudo (0,632), a informalidade da posse da terra na maior parte das areas, a elevada
densidade populacional (250 habitantes por hectare em média) e baixo indice de atendimento

de infra-estruturas urbanas, principalmente de pavimentagao ¢ saneamento basico.

Excluindo da amostra os valores dos imoveis localizados na area da Joana Bezerra, que
apresentam uma forte dispersdo em relagdo a média, uma curva do gradiente do valor da terra
com relagdo a distancia ao centro com melhor coeficiente de correlagdo (R2=0,804) ¢é obtida
em relagdo a que leva em conta todos os pontos da amostra, conforme demonstra o Grafico

6.29.
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Griafico 6.29 Gradiente do Valor da Terra — Excluida a Est. Joana Bezerra

O teste da valorizacdo com relagdo ao afastamento de intersegoes de eixos viarios principais
demonstra que ha um acréscimo de 8,3% em relagao a um local a uma distdncia de 500m,
mostrando serem esses pontos interessantes para o mercado, tanto comercial, quanto
residencial, pela melhor acessibilidade, principalmente para o transporte individual. Esta
variavel mostra que quando o eixo metroviario atravessa pontos proximos a intersecoes
principais, ha uma elevagao pontual dos precos, mesmo que em situacdes de afastamento do
centro da cidade, havendo nestes casos uma superposicdo de efeitos com relagdo a
acessibilidade. Observa-se um maior dinamismo do mercado imobilidrio, principalmente nos
cruzamentos com a Avenida Recife (Il Perimetral Metropolitana) e BR-101 (IV Perimetral
Metropolitana), com aproveitamento da acessibilidade devida a proximidade do Metr6 (no
sentido radial) e a possibilidade de mobilidade permitida pelos eixos perimetrais (sentido
transversal). No entorno dessas areas, principalmente no cruzamento com a BR-101,
observam-se os Unicos pontos onde o mercado imobilidrio formal tem investido nos ultimos

anos.

Na faixa de influéncia do Metro, habitada majoritariamente por populacao de renda baixa, a
questdo da regularidade da ocupagdo influencia pouco os precos dos terrenos. Verifica-se
acréscimo de valor, quando se compara uma area regularizada com uma area ZEIS, de 8,1%,
ou de 16,9%, quando a comparagdo da-se com areas de favelas ou em situagao urbanistica,
que ndo garanta a consolidacdo da ocupagdo. Analisando-se os dados do Estudo do Mercado

do Solo Urbano da Regido Metropolitana do Recife (realizado em 2003), esta situacdo



157

configura-se da mesma forma, quando em média os pregos dos terrenos regularizados
custavam de 20 a 25% a mais, do que os terrenos em 4reas informais ou com dificuldade de

regularizacdo.

A qualidade do acesso as estagdes metroviarias, com relacdo a conforto, a seguranca e a
topografia do trajeto, influencia os precos da terra, pois propicia menor tempo de
deslocamento aos usudrios. Os pregos das areas com trajetos planos, pavimentados e seguros
apresentam-se cerca de 20% mais valorizados, do que os trajetos ingremes, ndo pavimentados,

SiNuOS0S Ou inseguros.

As condi¢des de seguranga medidas pelas estatisticas de mortes ndo naturais violentas
ocorridas nas areas apresentam-se como fator primordial na defini¢do dos precos das terras.
Os dados para testar essa hipotese (ver Tabela 4.1) mostram que nos bairros atravessados pelo
Metr6é o indice médio de 0,709 mortes/10.000 habitantes/més ¢ superior ao da cidade do
Recife como um todo de 0,567 mortes/10.000/més. Confirma-se também, desta forma, a
influéncia dessa variavel sobre os precos médios, pois dentre os principais corredores de
transporte, o do Metrd apresenta os menores valores médios da terra, R$ 60,60 / m? contra a

média de R$ 104,73 /m? para toda a cidade.

Como exemplo desta influéncia sobre os pregos, pode-se comparar os precos das terras na
ZEIS Joana Bezerra (a 2,5 km do centro) com indice de mortes ndo naturais de 2,482 por
10.000 habitantes por més em média em 2005, com a ZEIS Mangueira (a 5,4 km do centro),
com indice de 0,382, obtendo-se no modelo precos por metro quadrado na primeira area cerca

de 2,5 vezes inferiores a segunda.

Outra questdo crucial tedrica que pode ser observada ou testada é a verificacdo sobre a
comparacdo da importancia sobre o preco da terra, entre o atendimento das infra-estruturas
urbanas e¢ as vantagens locacionais. Segundo Vilaga (2001), a acessibilidade as infra-
estruturas, apesar de escassas em um pais em desenvolvimento como o Brasil, ¢ menos
importante do que a acessibilidade dos seres humanos as localizagdes, ja& que as infra-
estruturas podem ser reproduzidas pelo trabalho humano, ao contrario das localizagdes, onde

1SS0 ndo acontece.



158

De fato, ao fazermos pelo modelo uma verificagdo da variacdo dos pregos, variando apenas os
parametros indicadores do nivel de atendimento das infra-estruturas urbanas (1 para infra-
estrutura incipiente, 2 para infra-estrutura média e 3 para infra-estrutura completa), vé-se que
os pregos variam em 10% ao passarmos de uma situagdo para outra. Dai percebe-se a
influéncia desta varidvel sobre os precos. Porém, se, para exemplificarmos, comparamos
estes trés niveis de atendimento das infra-estruturas com pontos localizados a 100m da
Estagdo Afogados ¢ da Estagdo Mangueira, situadas a 3,70 e 5,39 km do centro do Recife,
respectivamente, as variagdes de valor da terra apresentam-se da ordem de 19,5%, da posigéo,
de maior proximidade para a mais distante, ou da posi¢cdo de maior consumo de tempo de
deslocamento, para a de menor. Constata-se, neste estudo de caso, também, a assertiva
apresentada por Vilaca (2001) de que as localizagdes superam as infra-estruturas, na

explicagdo do prego do solo urbano.

A proximidade de uma area considerada de padrdo urbano ou ambiental inferior, como de um
assentamento precario ou de areas ambientalmente muito degradadas, impacta negativamente
nos pregos. No modelo desenvolvido verificou-se que, mantidas inalteradas todas as demais
variaveis explicativas, terrenos situados a cerca de 100m de uma dessas areas consideradas de
efeitos econdmicos negativos, apresentam valores de terrenos 15% menores do que se

estivessem localizadas a no minimo de 500m de distancia.
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CAPITULO VII - CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Esta dissertagdo baseia-se na hipotese de que a acessibilidade ao transporte publico metro-
ferroviario influencia a valorizacdo do solo urbano, e isto ¢ parcialmente comprovado por
meio de uma analise micro espacial, ou seja, nos arredores das estacdes. Do ponto de vista
macro, ampliando-se a andlise para toda a metropole recifense, esta acessibilidade melhorada
ndo influenciou na intensidade do desenvolvimento e no valor do solo, desta parte da cidade
atendida pelo sistema metrovidrio. E isto fica claro na andlise do desenvolvimento da
dindmica urbana e demografica na area de influéncia e na evolucdo dos pregos da terra

urbana, desde a inauguracgao do sistema até os dias atuais.

Uma andlise comparativa entre os valores da terra nas faixas proximas a varios corredores de
transportes na RMR demonstra que a implantagdo do Metrd ndo produziu um diferencial neste
quesito. Os efeitos da valorizacdo demonstrados no modelo se concentram no rearranjo de
valores nas proximidades das estagdes, mas nao em elevagao de valores com relagdo a outras
areas da cidade. Este rearranjo de valores deve-se provavelmente ao aumento da utilizacao do
meio metro-ferroviario pela populagdo em geral residente no entorno do eixo, que passou de
2,7% dos usuérios®’ em 1984, para 7,0% em 1997 ¢ para 28% dos usuarios em 2004° 9, este
ultimo dado, quando considerados apenas os residentes nas areas de ocupagao informal (50%

do total dos residentes).

Os dados atuais da pesquisa de pregos da terra levantados correlacionados com alguns
indicadores de acessibilidade demonstram uma relativa aderéncia ao modelo tedrico da
economia urbana classica, de reducdo de valor da terra com o aumento da distdncia de
transporte, apesar das dispersdes observadas, em funcdo da existéncia de multicentralidades,
da heterogeneidade da qualidade do espaco urbano e da informalidade de diversos
assentamentos aleatoriamente distribuidos no territério. Mas ao serem comparadas a forma e
os parametros das curvas de gradiente do valor da terra com a distincia ao centro para os anos
1984 e 2006 (conforme Graficos 6.4 ¢ 6.5), constata-se que ao contrario do esperado, deveria
ter havido uma suavizacdo do coeficiente, posto que a melhoria do atendimento do transporte

nas areas lindeiras e principalmente a politica de integragdo tarifaria implantada deveriam

37 Cadastro do Uso e Ocupagio do Solo da Area de Influéncia do Metré do Recife, Caracterizagio Socio-
econdmica (Brasil, 1984).

3 Pesquisa Domiciliar da EMTU (Pernambuco, 1997).

3% Estudo da Evolugdo da Habita¢io Informal na RMR (Pernambuco; 2004).
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reduzir o coeficiente do gradiente de precos, ao invés de aumentar, pois as distancias, com
aumento da velocidade operacional e a equalizacdo tarifaria, tenderiam a depreciar o valor do
solo urbano de forma mais amena. Os valores localizados a maiores distancias (acima de
8,5km) deveriam ter sido mais valorizados, pois com o aumento da velocidade, as economias
de tempo e de custos de transportes se tornam mais significativas, conforme demonstra a

Tabela 6.4.

A formagdo de um gradiente de valores do solo urbano com relagédo a distancia ao centro foi
demonstrada com base no modelo matematico obtido da base da pesquisa de campo e isto
responde aos modelos teoricos da economia urbana (ver Grafico 6.4). Mas neste caso, este
fato independe do tipo de sistema implantado, uma vez que este fendmeno ja ocorria
anteriormente (ver Grafico 6.5), quando as areas eram servidas pelo trem a diesel no mesmo

tracado e por linhas de 6nibus circulando em um corredor paralelo.

Pode-se afirmar, em termos mais amplos, que ndo ocorreu uma grande alteragdo na
acessibilidade com a implantacdo do sistema metrovidrio, pois o ganho sensivel mais
percebido € a reducdo do tempo de viagem, devido ao aumento da velocidade operacional (ver
Tabela 6.3) pelo trafego em via segregada. Um grande impacto na questdo da percepcao da
populacdo em geral sobre melhoria na qualidade do transporte pode ndo ter ocorrido, pois ja
em 1984, na fase anterior a implantacdo do sistema metroviario, em pesquisa de opinido
realizada com a comunidade (METROREC; 1984), verificou-se que 70,8% da populagdo
considerava boa a oferta dos servicos de transportes, 18,4% regular e apenas 10,8%
consideravam ruim ou péssima. No entanto, nesta mesma pesquisa, coletou-se a informacao
de que 85,7% dos habitantes responderam que esperavam melhorias nas condi¢des de vida e
justificavam pela maior rapidez nos deslocamentos, maior economia e conforto a serem
proporcionados pelo novo transporte. Resumindo-se, mesmo considerando boas ou regulares
as condi¢des dos transportes, tinha-se a época da pesquisa, uma expectativa positiva de que a
qualidade do novo sistema seria ainda melhor e isto poderia representar a medida de um certo
nivel de impacto futuro e de maior valoriza¢do das areas sobre a influéncia direta da linha

centro do Metrd.

A explicacdo do baixo impacto do investimento nestas mesmas condi¢des foi também relatada
por Hall e Marshall (2000), quando ressaltam que onde ja existiam situacdes de transportes

bem desenvolvidas, haveria necessidade de realizar obras de maior envergadura ou impacto,
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para serem produzidos efeitos mais significativos; ou seja, em geral, investimentos em
transportes sdo uma condi¢do necessaria, mas nao suficiente para gerar desenvolvimento.
Destacam ainda que a necessidade do investimento gera resultados quando ha deficiéncias
claras na infra-estrutura de transportes e quando sdo resolvidas situacdes de separacdo

geografica ou isolamento evidente, caso ndo observado no estudo empirico desta dissertacao.

Reforgando esta tese Ryan (1999) (apud RICS; 2002) comenta que onde ocorre economia de
tempo de transporte significativa, aumentos nos pregos das propriedades devem acontecer,
desde que a mudanca na acessibilidade seja suficientemente grande. Em resumo os impactos

sdo proporcionais a redu¢do do tempo de viagem percebida e requerida pela populagéo.

Estas questdes relativas ao aumento da velocidade resultam em economias de tempo de
viagem e remetem aos conceitos econdmicos do valor do tempo. Como normalmente as
pessoas ndo podem ajustar seus horarios de trabalho, a reducdo de 10 ou 15 minutos no tempo
total de viagem, pode ndo representar um ganho aproveitavel para o desenvolvimento de
outras atividades profissionais ou de laser. Este fato pode explicar a ndo valorizagdo dos
precos da terra no periodo da analise. No entanto, a diferenciagdo de precos com a
aproximacao das estacdes pode ser justificada pela redugdo do tempo de deslocamento a pé

que depende do esforgo fisico.

Segundo a pesquisa de Keneath (1997) para o Banco Mundial, a valoragdo da economia de
tempo pela populagdo ¢ proporcional a sua renda e representa um dos mais importantes
beneficios diretos na avaliagdo de projetos de transportes. Como a area do presente estudo €
habitada majoritariamente por populacdo de baixa renda, pequenas economias de tempo nao
sdo significativas e geram impactos reduzidos sobre o valor do tempo das pessoas, € como
conseqiiéncia, na valorizagdo da localizacdo. A titulo de verifica¢do para testar esta afirmacéo,
adotou-se a recomendagdo de Keneath (ibid) para o Banco Mundial, para o valor do tempo,
como sendo igual a 30% da renda familiar por hora. Aplicando-se este percentual sobre a
renda média familiar da area de influéncia do Metrd de 5,0 salarios minimos (EMTU; 1997)
ou de R$ 9,72/hora, obtém-se como o valor do beneficio R$ 2,92/hora por passageiro,
considerando-se 180 horas de trabalho por més. Na Tabela 7.1 é apresentada uma simulacgao
das economias em relagdo a renda das familias, decorrentes da reducao dos tempos de
viagem, conforme comparativo entre velocidades do corredor metroviario e de varios

corredores operados por 6nibus (ver Tabela 6.4). Na elaboragdo da tabela foram considerados:
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o valor do tempo por passageiro calculado anteriormente, a taxa de mobilidade de 1,56 e o
percentual de viagens por transportes coletivos de 45,95% (Pesquisa Domiciliar da EMTU de
1997), quatro pessoas em média por domicilio e vinte e dois dias tteis por més. Com base
nesta simulagdo, observa-se que ndo sdo significativos, do ponto de vista econdmico, pelo
menos para as familias individualmente, os ganhos relativos as economias de tempo de
viagem, uma vez que, até para os residentes em pontos mais distantes, ndo se atinge os 5% da

renda das familias.

Tabela 7.1 Avaliagdo do Peso das Economias de Tempo sobre a Renda das Familias

% da Renda

. Dist. Ao Economia de  Valor do Tempo Economia de .
Estacdo CBD Tempo/viagem / viagem Tempo/familia/més Familiar
P & g P Mensal
Afogados 5,0km 10 min R$ 0,50 R$ 31,50 1,91%
Santa Luzia 7,5km 15 min R$ 0,75 R$ 47,50 2,86%
Tejipio 10,0km 20 min R$ 1,00 R$ 63,00 3,82%

Outra explicacdo para o pequeno impacto observado em relagdo a esse aspecto no caso do
presente estudo empirico, pode ser o fato do elevado nivel de satisfagdo com a oferta dos
transportes na fase anterior a implantagdo do sistema, que podia refletir um baixo padrao de
exigéncia de qualidade ou uma insignificante alteracdo no cotidiano das pessoas, que nao
reconheciam, tal seu nivel de caréncia de outros servigos publicos basicos, a qualidade do
transporte publico como vital, capaz de alterar a sua no¢ao de valor do espago urbano. Talvez
os congestionamentos, desconforto ou irregularidades na operacdo dos servigos de transportes

ndo fossem considerados problemas relevantes.

Ao serem analisados os dados da evolugdo da populacdo e dos domicilios, observa-se que nao
houve uma dinamizagdo na ocupagdo do solo, como também, a pesquisa de precos mostra que
ndo ocorreu uma valorizacdo significativa dos terrenos e dos espagos comerciais ja existentes.
Ao contrario, tem-se a impressdo clara de que houve estagnagdo e degradacdo urbana na
maioria dos espagos sobre a influéncia do Metrd. Percebe-se este fato em campo pela
depreciagdo das edificagdes, pela obsolescéncia das infra-estruturas urbanas, pela
subutilizacdo de antigas instalagdes industriais ou depositos, pelo empobrecimento do
comércio e dos servigos, pelo adensamento habitacional das 4reas informais ou favelas e pela

reducdo da qualidade ambiental e urbanistica.
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Segundo conceitos de economia urbana, se uma localizacdo evolui positivamente, o valor dos
seus terrenos deveria crescer, pelo menos para remunerar os proprietarios ou investidores,
com no minimo o equivalente a taxa de juros da economia. Como os precos dos terrenos na
area de influéncia do Metrd praticamente mantiveram-se estaveis nos ultimos 22 anos (ver
Grafico 6.3), permite-se observar que, ou o mercado ndo considerou relevantes as potenciais
transformagoes fisicas e sociais que poderiam se processar no espaco urbano ou que outras
areas mais promissoras atrairam os investidores e produziram retornos e lucros de forma
diferenciada na cidade. Neste caso, se houve especulacdo com terra vazia ou subutilizada na
area do estudo, o especulador perdeu, pois teria sido mais vantajoso colocar o terreno em
producdo e aproveitar os rendimentos financeiros dos lucros decorrentes dos investimentos ou
da venda da terra, do que esperar pela valorizacdo da area no futuro, pagando os custos fiscais

e operacionais da retencdo da terra.

Nao se observa dinamismo no mercado imobiliario ou comercial na area e nem uma atuacdo
publica estratégica ou normativa que, juntamente com a iniciativa privada, promovam
operacdes urbanas ou programas de incentivo que visem ao melhor aproveitamento dos
espagos ainda disponiveis, ociosos ou subutilizados ¢ a melhoria das infra-estruturas urbanas
de forma estruturada. Algumas das dificuldades atuais na area de influéncia da linha centro
do Metr6 podem ser atenuadas com as propostas do Plano Diretor do Recife, em fase de
revisdo pela Prefeitura da Cidade do Recife, por meio das seguintes diretrizes de zoneamento,

desde que apoiadas por agoes efetivas estratégicas:

e Incentivo ao padrdo de adensamento construtivo e dinamizagdo das atividades de
comércio, servigos € negdcios na Zona de Ambiente Construido de Ocupagdo Moderada
(ZAC-Moderada) caracterizada por ocupagdo diversificada, facilidade de acessos com
potencialidade para novos padrdoes de adensamento, que compreendem os bairros de
Afogados, Mangueira, Jiquia, Estancia, Jardim Sdo Paulo, Barro, Areias, Cabanga, Ilha
Joana Bezerra e Sao José (bairros servidos pela linha Centro do Metro);

e Reconhecimento como areas potenciais ao fomento das atividades econdmicas as Zonas
Especiais de Dinamiza¢do Econdémica — ZEDE representadas pelos eixos viarios de
dinamizagdo urbana e pelo entorno das estagdes do Metrd, que sofrem processos de

degradacao.
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Chama-se a atengdo, no entanto, que apenas diretrizes de zoneamento e pardmetros
urbanisticos ndo sdo suficientes para produzir os resultados desejados de dinamizacdo e
revitalizacdo da area sob a influéncia direta do Metr6. A Lei de Uso e Ocupagdo do Solo em
vigéncia ha 10 anos apresenta em seu texto, diretrizes estimulando a recuperagdo dos centros
secundarios de Afogados e Areias ¢ o entorno de varias estagdes do Metrd, além de

parametros urbanisticos equivalentes aos das 4reas mais dindmicas da Cidade.

E importante pensar nas razdes do relativo pouco impacto gerado pelo Metrd nesses 21 anos
de operagcdo e nos seus parcos resultados na transformacdo urbana, contrariando o que
naturalmente seria esperado. Obviamente, a cidade, nos ultimos anos, desenvolveu-se em
diversas dire¢des, também por outros investimentos realizados, principalmente em melhoria
no sistema viario, para atender ao crescente fluxo de trafego de veiculos de transporte
individual. Desta forma, pode-se constatar que sdo validas no caso em estudo as conclusdes
de Banister and Berechman (2000) (apud RICS; 2002) de que os impactos do
desenvolvimento urbano decorrentes de investimentos em transportes nao sao uniformes e s6
ocorrem onde outras condigdes econOmicas pré-existentes favorecem. Para o caso do Metro,
as condicdes econdmicas necessarias, seriam: maior nivel de renda da populagdo, economia
do Pais e da regido em crescimento, disposi¢do de investimento dos incorporadores
imobilidrios e dos empreendedores comerciais na area e investimento publico em infra-

estrutura e nas condi¢ées do ambiente urbano.

A falta de percepcdo estratégica, de visdo metropolitana e de regras claras de regulagdo
urbana e de incentivos do poder publico, talvez tenham ajudado a inibir os impactos do Metro
e contribuido para o fortalecimento de outros espacos urbanos de maior interesse das classes

dominantes.

Ainda na analise da tese de que condigdes econOmicas condicionam o desenvolvimento
urbano e a valorizacao das terras, percebe-se que aconteceu nos ultimos 25 anos no Brasil, o
que os analistas econdmicos denominam de décadas perdidas, ou seja, condi¢des
desfavoraveis, de baixo nivel de crescimento. E mais grave, este pequeno crescimento se deu
com aumento da concentra¢ao de renda, que tem provocado entre outros problemas, em nivel
urbano, o aumento da segregacdo espacial. As pessoas que evoluem economicamente
normalmente procuram habitar em bairros com populagao de padrao de renda equivalente e

com valores simboélicos que demonstrem a evolugdo da sua condi¢do social (Vilaga; 2001).
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As areas pobres se tornam mais pobres e as ricas mais ricas, reforcando o fendémeno
concentracdo da renda e da segregacdo espacial, com aumento da diferenga entre a cidade

formal e a cidade informal.

Acrescente-se a esse fato, que os dados demograficos demonstram que ndo houve renovagio
da populacgdo residente na area do estudo e que os aumentos de populagdo ocorreram apenas
em algumas areas mais pobres. Em ndo havendo aumento significativo da renda da populagao
residente, ndo fica margem, pela inelasticidade da renda, para aumento do valor da terra pela
valorizagdo do tempo economizado pela populagdo. Segundo as teorias econdmicas de
escolha de localizacdo residencial (Abramo; 2001), os individuos devem ter rendimentos
suficientes para as suas despesas de bens compostos, consumo de espacos ¢ custos de
transportes devidos a localizagdo da residéncia e quando o individuo ndo poupa, sua renda é
igual & soma dessas despesas. No plano individual pode-se dizer que a oferta de renda ¢ o
maximo valor que um consumidor ¢ capaz de pagar para consumir um espaco determinado
em uma dada localidade e que sem aumento da renda, a parte do orgamento familiar reservado
para pagamento pelo terreno sera reduzida (ibid). Dai conclui-se que, s6 podera haver
crescimento nestes consumos para curvas de utilidade de maior nivel de satisfagcdo (ver

Grafico 2.3), com uma populag@o de maior nivel de rendimentos. .

Do ponto de vista urbano, este ciclo de baixo desenvolvimento econdmico e de concentragdo
de renda, ja que ndo tem causas locais, ndo pode ser revertido exclusivamente por politicas
locais. Pode, no entanto, ser amenizado por politicas de inclusdo social e de estimulo a
migracdo de populacdo de maior renda para as areas consideradas desvalorizadas e com isso
criar um novo ciclo de desenvolvimento local por meio de atividades geradoras de renda que,
contribuam para a renovagdo e dinamizag¢do da drea. Faz-se, no entanto, a ressalva de que
acdes de planejamento, como conclui Vasconcelos (2003), podem ndo ser suficientes para
reduzir a distancia entre a cidade formal e a informal, em funcdo de problemas politicos,

sociais e de gestao.

Percebe-se que os investimentos em transportes sdo importantes para ajudar as cidades a
atingir uma estrutura urbana equilibrada, mas o embate entre o conjunto de forgas
econdmicas, politicas e sociais € que determina o tipo ¢ a intensidade das mudancgas que serdo
realizadas e os efeitos que provocardo. Nao ¢ suficiente apenas a compreensao dos

fendmenos de economia dos transportes e da economia das localiza¢des sobre os projetos de
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transportes, embora seja um bom indicador para comegar a resolver os problemas. Com os
planejadores e os definidores das politicas publicas equilibrando as necessidades de acesso
para os usos mais Uteis a maioria da populagdo, com sistemas de transportes que atendam a

essas necessidades, ¢ possivel influenciar os padroes de desenvolvimento.

Diversos estudos relatados pelo RICS (2002) sobre o valor da terra e o transporte publico nos
Estados Unidos, Europa e Japdo demonstram que o planejamento integrado do uso do solo e
dos transportes é causa fundamental para que ocorram impactos positivos perceptiveis no
desenvolvimento urbano nas areas proximas a sistemas de transportes de massa. Estes estudos
destacam também, que certo nivel de desenvolvimento urbano ocorrera se um plano
compreensivel e eficiente for implementado e incentivado € que se isso for deixado para os
investidores imobiliarios, ha um risco de que nada acontega; ou seja, ha claramente a
necessidade de politicas publicas eficientemente implantadas de apoio em todos os niveis de
governo para que o desenvolvimento acontega. Alguns autores relatados nestes estudos
também mostram que transportes ferroviarios podem ter uma forte influéncia na localizacao,
intensidade e ritmo da produgdo imobiliaria, especialmente quando sdo apoiados por
incentivos e planejamento coordenado entre uso do solo e transportes. Ao contrario destas
observagdes, o fato de ndo ter acontecido qualquer agdo conseqiiente de planejamento
estratégico ou de politicas publicas de apoio ao desenvolvimento da area do estudo pode
justificar uma das razdes para os parcos resultados obtidos na area de influéncia da linha

centro do Metrd do Recife.

Parece ser um fator importante para explicar a indiferenga do mercado e dos agentes
econdmicos em aproveitarem os beneficios de um sistema de transportes diferenciado com
relagdo a cidade, a natural segregagdo espacial que as populagdes de maior capacidade de
consumo e de investimento se auto impdem, concentrando-se em certas areas e relegando
outras ao esquecimento. A violéncia urbana desempenha um papel relevante, pelo menos
para explicar situacdes tipicas de areas bem situadas em relagdo a distdncias a pontos
estratégicos ¢ ao atendimento de infra-estruturas e servigos publicos, que se tornam

esvaziadas economicamente.

Como visto na literatura pesquisada, principalmente nos relatos de Cervero (1998), Diaz
(1999), Deakin et al (2002) e RICS (2002), pela diversidade e especificidade das situagdes

descritas, deve ser interpretado com cautela o papel dos investimentos em transportes em
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interferir no padrdo do desenvolvimento urbano, a ndo ser que, estejam presentes politicas
consistentes de emprego, de incentivos fiscais e de regulacdo do uso do solo e acdo
institucional integrada entre os diversos niveis de governo. Esta tultima observacdo, com
relacdo a integragdo interinstitucional parece ser um dos problemas centrais, quando se analisa
o entorno institucional que envolve o Metré do Recife. A Unido através da CBTU controla
empresa e a sua operacao, o Estado de Pernambuco através da EMTU, gerencia a operagao do
Sistema Estrutural Integrado — SEI, onde também se insere o Metrd e as Prefeituras do Recife,
Jaboatdo dos Guararapes e Camaragibe cuidam do planejamento do uso do solo e do controle
urbano. Verifica-se nesse arranjo, a falta de uma instituicdo de ambito metropolitano, que
coordene as acdes de planejamento e de politicas publicas, com poderes legais e politicos

especificos de agir sobre o todo o territdrio no sentido de um desenvolvimento integrado.

Fazendo-se comparagdes entre os requisitos postos como necessarios para o sucesso dos
investimentos nos diversos estudos relatados na revisao bibliografica, com as condigdes reais

do Metr6 do Recife no trecho em estudo, apresenta-se a seguinte avaliagdo comparativa:
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Tabela 7.2 Quadro de Avaliacdo das Condigdes para o Desenvolvimento na Area de

Influéncia do Metro

Condicgoes favoraveis ao desenvolvimento

Condicoes reais no caso do Metro

Avaliacao

Atendimento a areas com alto potencial de
crescimento de usuarios

Existéncia de evidentes estrangulamentos ou
deficiéncias de atendimento no sistema de
transportes anterior

Existéncia de razodvel oferta de areas vazias
potencial para o desenvolvimento
imobiliario.

com

Implantagdo de um sistema de transportes com
alta qualidade de operagéo.

Existéncia de politicas de planejamento e de
legislagdes locais e metropolitanas propicias a
integragao dos transportes e do uso do solo.

Estacdes  adequadamente  localizadas e

facilmente acessiveis

Decisdo politica de um planejamento e operagdo
de transporte multimodal.

Existéncia de parcerias com o setor privado
visando o desenvolvimento imobiliario e do
comércio.

Sistema implantado contexto de

desenvolvimento econdmico.

cm um

Implantac¢do simultdnea de programas e politicas
de restrigdo ao uso do automovel.

Apesar de ter havido crescimento dos
percentuais dos usudrios na reparticdo modal e
dos  usudrios  integrados,
crescimento  significativo
residente ou dos empregos

influéncia.

niao  houve
populagio
na area de

da

A area do estudo era atendida por um sistema
de trem a diesel ¢ de Onibus em corredor
paralelo ¢ era bem avaliado pela populagio,
segundo pesquisa na fase anterior a
inauguragao.

Grande parte das areas do entorno das estagdes
apresentam elevada densidade de ocupagdo e
0S poucos terrenos tém pequena
dimensdo ou ndo estdo localizados em areas de
maior vocagao comercial.

vazios

Neste quesito pode-se afirmar que os servigos
prestados sdo de bom nivel e t€m razoavel
confiabilidade.

Nao foram implantadas agdes estratégicas e
estruturadas de estimulo ao uso do Metr6 ou de
valorizagdo do entorno das estagdes como
locais atrativos para moradia e trabalho.

Algumas estagdes como Ipiranga, Santa Luzia
e Barro tém problemas de acessibilidade. A
Estagdo Joana Bezerra situa-se em area com
elevados indices de criminalidade.

A gradativa implantacdo do SEI com estagdes
de integragdo no Recife, Joana Bezerra,
Afogados, Santa Luzia, Barro tem elevado
signifcativamente o niimero de usuarios.

O setor de incorporagao imobiliaria manteve-se
afastado da maior parte da area de influéncia,
por falta de interesse de mercado e pela falta de
programas de incentivo.

No periodo de analise (1984-2006) o Pais ¢ a
Regido
econdmico.

apresentaram  baixo  crescimento

Nao aconteceu no nivel local ou metropolitana
qualquer agdo objetiva de redugao do uso do
automovel.

Nao contribuiu

Nao contribuiu

Nao contribuiu

Contribuigao
positiva

Nao contribuiu

Nao contribuiu

Contribuigao
positiva

N3io contribuiu

N3o contribuiu

Naéo contribuiu

As avaliagOes positivas devem-se apenas a qualidade do servigo e as estratégias de operagao,

demonstrando claramente a dissociagdo do sistema de transportes com o uso do solo, que
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apresentam no seu conjunto avaliagdes negativas, demonstrando a baixa probabilidade de
sucesso do investimento realizado em transformar a realidade urbana do entorno das areas
servidas. Ao serem analisados os indicadores que demonstram o nivel de transformacgao
resultante da implantacdo do Metrd, vé-se que ocorreu apenas uma elevacao da quantidade de
passageiros captados, a maior parte devida a integracdo modal, ndo se observando evolugdo
nos indicadores de elevacdo da densidade de ocupacdo com aumento no uso comercial e de
servicos e melhoria na qualidade urbana e ambiental e no entorno das principais estagdes; 0s
valores dos imoveis ndo cresceram dentro de uma analise macro e em decorréncia de tudo
isso, ndo deve ter havido elevacdo da arrecadagdo de impostos sobre a propriedade e sobre os

servicos.

Para refletir sobre esta problematica, algumas questdes ficam no ar: quais agdes seriam
necessarias para complementar um sistema de transportes de alta capacidade nos seus
primeiros anos, no sentido de representar uma intervengdo que produza realmente beneficios
que se integrem e se irradiem na cidade? Quais seriam agora, apds tantos anos de
implantacdo do sistema, as agdes essenciais para corrigir distor¢des e produzir uma nova
imagem positiva a0 mercado, que venham dinamizar toda a area servida diretamente pelo
sistema. Como iniciar a implementagdo de acdes no sentido de atingir os objetivos gerais do
TOD — Transit Oriented Develpment? Isso ¢ aparentemente possivel, j& que ha casos de
sucesso em diversas regides metropolitanas nos Estados Unidos e Europa e no Brasil, na

cidade de Curitiba.

Dado que foram verificados impactos positivos do sistema metroviario nos valores das
propriedades proximas as estagdes, em fungdo das melhorias de acessibilidade, fica entdo
patente a necessidade da maximizagdo dos beneficios e da criacdo de estratégias que

permitam a captagdo destas vantagens de forma equanime e mais ampla possiveis.

Os beneficios gerados e ndo aproveitados sobre as areas subutilizadas ou vazias podem ser
equilibrados pelos instrumentos preconizados no Estatuto da Cidade, para indugdo da
urbanizagdo e regularizacdo fundiaria, sob a égide da valorizagdo da fungdo social 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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A Prefeitura do Recife deveria agir como catalisadora de investimentos privados em novas
habitagdes ou em estabelecimentos comerciais ou de servigos, nos espacos vazios ou
subutilizados, ajudando a dinamizar as areas dos arredores das estacdes € a criar um clima de
investimento e de renovagdo urbana. Constantemente investidores imobiliarios hesitam em
entrar em novos nichos de mercado, principalmente quando se tratam de areas que se
encontrem paralisadas ou estagnadas. Incentivos através do abrandamento da regulacdo com
relagdo as taxas de ocupagdo e de coeficientes de aproveitamento podem ajudar a dinamizar
as areas adjacentes as estagdes, tanto para usos comerciais, como para usos residenciais. Para
tanto, € necessario que, no Plano Diretor da cidade atualmente em revisdo, sejam criados
incentivos para dinamizacdo dos espagos proximos das estacdes e retirada a cobranga da
outorga onerosa do direito de construir para uma faixa de no minimo 300 metros destas. E
importante que esse estimulo a densificagdo seja acompanhado por um plano urbanistico no
entorno de cada estagdo, para salvaguardar a qualidade ambiental, paisagistica e arquitetonica,

respeitadas obviamente as restrigoes com relagdo a infra-estrutura instalada.

Uma forma de atenuar a elevacao dos pregos ¢ o melhoramento dos servigos urbanos e sociais
(transportes, saude, educacdo, saneamento) nas areas mais distantes do centro, uma vez que os
servicos urbanos irradiam-se do centro a periferia ¢ tornam-se escassos, a medida que a
distdncia do centro aumenta formando um "gradiente" de valores do solo urbano que, a partir
do maximo no centro principal, ird diminuir até atingir um minimo nos limites do perimetro

da cidade.

Como constatado neste estudo, impactos positivos nos valores das propriedades urbanas sio
sentidos dentro de uma limitada faixa de distancia das estagdes, geralmente a distancias
razoaveis para o percurso a pé (cerca de 500m ou 10 minutos de caminhada). Isto enfatiza a
importancia da criagdo de um maior numero de conexdes ou acessos as estacdes, tornando o
ambiente urbano mais amigavel para os pedestres, produzindo sinergias entre o sistema de
transportes e seu entorno. Deve-se, portanto, valorizar os arredores das estagcdes para torna-las
mais atrativas e acessiveis, através da melhoria da infra-estrutura (passeios, drenagem,
iluminacdo) e da seguranca e do estimulo as atividades de comércio e servicos geradoras de
viagens. Politicas sociais sdo fundamentais para reduzir as estatisticas de crimes que
desvalorizam certas localidades, como ocupacdo de jovens em atividades educativas,
desportivas e recreativas e, principalmente, como a criagao de oportunidades de trabalho e

renda.
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Para embasar essas recomendacdes para o caso deste estudo de caso, pode-se exemplificar
pela idealizagdo de uma situagdo que corrija ou atenue os problemas basicos, que fazem com
que o gradiente do preco das terras, que enfatiza a acessibilidade ao centro, ndo se configure
com regularidade ao longo de todos os bairros dentro do trecho metroviario. Para tanto, com
base no modelo matematico que caracteriza o mercado de terras na area do estudo, foi

estabelecida um situacdo idealizada com as seguintes caracteristicas:

e Toda a area dispoe de infra-estrutura completa;

e Toda a 4rea apresenta situacdo fundiaria regularizada;

e Toda a area apresenta IDH minimo de 0,800 (média da Cidade do Recife);

e Toda a area apresenta densidade populacional média de 120hab/ha;

e Todos os terrenos tém padrao 12 x 30m;

e Asruas com padrao médio de 11m de largura;

e Terreno situado a 250 metros de distancia de uma estagao;

e Terreno situado a 1km de distadncia de uma interconexao principal;

e Terreno afastado em no minimo 500 metros de distancia de um local depreciado;

e Indice de mortes violentas maximo igual de0,567 por 10.000 habitantes por més

(média do Recife).

Fazendo-se variar a distancia ao centro (CBD) para as situagdes de uso do solo residencial e
comercial e calculando-se pelo modelo matematico os valores no entorno das 10 estacdes do
trecho, chega-se a conclusao de que ¢ necessario fazer investimentos urbanisticos, infra-
estruturais, sociais e de gestdo publica para equilibrar a situacdo e tornar o ambiente urbano

mais homogéneo.

Fica claro nesta analise, na comparacdo com os valores da amostra, que os arredores das
estacdes de Joana Bezerra, Ipiranga, Mangueira e Coqueiral apresentam problemas que
podem ser atenuados para retirar as desvantagens que deformam os precgos nestas localidades.
Dentre esses problemas, podem-se atuar nos seguintes: elevada ocorréncia de mortes nao
naturais; caréncia de infra-estrutura; informalidade da posse da terra; baixo IDH (renda,

matricula escolar, expectativa de vida) e insalubridades ambientais. Na Tabela 7.3 apresenta-
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se uma comparagdo entre a situacdo idealizada e os valores médios da amostra na situagdo

atual por proximidade de estagdes metroviarias.

Tabela 7.3 Situacdo Idealizada — Estimativa x Amostra

. Dist ao Estimado p/ modelo Estimado p/ modelo Média da Amostra
Estagio . . 2 . 2 2
CBD (km) Residencial (R$/m") Comercial (R$/m") (R$/m’")
Recife 0,91 212,24 317,34 402,61
Joana Bezerra 3,11 164,7 246,26 33,33
Afogados 4,38 142,27 212,72 154,97
Ipiranga 5,40 126,49 189,13 82,57
Mangueira 6,09 116,82 174,67 68,02
Santa Luzia 7,41 100,33 150,02 92,2
Werneck 8,14 92,24 137,91 84,32
Barro 9,25 81,16 121,35 80,48
Tejipid 10,48 70,43 105,31 72,86
Coqueiral 11,07 65,8 98,38 49,57

Devem-se adicionalmente, nas areas subutilizadas ou vazias, aplicar técnicas de recuperacao
de custos ou de captura da valorizagdo, através de politicas fiscais sobre a propriedade para
ajudar a financiar as infra-estruturas e promover o aproveitamento racional das 4reas
urbanizadas, evitando o espraiamento da mancha ocupada na direcao das areas de preservagao
ambiental e da continuagdo do adensamento das areas informais. Isto pode ser conseguido
com a reducdo das aliquotas de impostos das areas edificadas e adequadamente utilizadas, e a
elevacdo nas areas nao edificadas. O resultante desenvolvimento compacto deve facilitar
melhores condigdes aos transportes e permitir crescimento econdmico com custos fiscais e

ambientais reduzidos.

O papel das infra-estruturas de transportes no processo do desenvolvimento urbano ¢ um
assunto ainda aberto para muitos debates, ¢ isto pode representar um amplo campo de
pesquisas a ser seguido. Uma linha de pesquisa complementar interessante seria responder a
pergunta: Caso o trecho do Metrd estudado tivesse uma extensdo maior, por exemplo,
estendendo-se os estudos até Jaboatdo (mais 6,5 km), as economias de tempo de transportes,
teriam produzido maior valorizagdo do solo com relagdo a distancia ao centro? Poderia
também ser pensada uma linha de pesquisa que procurasse comparar os efeitos do gradiente

dos precos da terra entre o0 Metré e um corredor de transportes por 6nibus em faixa exclusiva,
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para verificar se o modo de transporte influencia na percepcdo do mercado com relacdo a

valorizagdo da terra urbana..



174

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ABNT - Associacdo Brasileira de Normas Técnicas; (1999) Projeto 02: 134.02.001,
Avaliag¢do de Bens — Parte 1 Procedimentos Gerais, Rio de Janeiro.

; (2004) Projeto NBR 14653-2,
Avaliagdo de Bens. Parte 2: Imoveis Urbanos, Rio de Janeiro.

ABRAMO, Pedro (2001) Mercado e Ordem Urbana — Do Caos a Teoria de Localizac¢do
Residencial, Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, FAPERJ.

BANISTER, D. e Berechman, J. (2000) Transport Investment and Economic Development,
London: UCL Press.

BRASIL, (2001), Estatuto da Cidade, Lei n°. 10.257 de 10 de julho de 2001 .

BRONDINO, Nair, (1999), Estudo da influéncia da acessibilidade no valor de lotes urbanos
através do uso de redes neurais — Tese apresentada a Escola de Engenharia de Sdo Carlos
para obtencdo do titulo de Doutor em Engenharia Civil — Transportes.

CASTELO BRANCO, J. (2004), Implanta¢do de Metros de Superficie no Brasil: Valeu a
Pena?, Anais do XVIII - ANPET , Floriandpolis.

CERVERO, R., Seskin, S. (1995). "4An Evaluation of the Relationships Between Transit and
Urban Form," Research Results Digest, Transit Cooperative Research Program, Federal
Transit Administration, 7, June, pages 1-55.

CERVERO, R. (1998), The Transit Metropolis: A Global Inquiry. Washington: D.C: Island
Press., 477 p.

CERVERO, R., Duncan M., (2001), Transit's Value-Added: Effects of Light and Commuter
Rail Services on Commercial Land Values, Transportation Research Record

CERVERO et al, (2004), “Transit Oriented Development in the United States: Experiences,
Challenges, and Prospects”, TCRP Report 102

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 /617, Paper No. 98-1520.

CONDEPE/FIDEM, (2003), Analise do Mercado do Solo Urbano na Regido Metropolitana
do Recife.

, (2004), Estudo da Evolucdo da Habitagdo Informal na Regido
Metropolitana do Recife.

, (2005), Metropole Estratégica — Regido Metropolitana do Recife.

DANTAS, Rubens, (2003), Engenharia de Avaliagoes — Uma Introducdo a Metodologia
Cientifica. 5°. Edi¢do, Sdo Paulo: Editora PINI.



175

, (2003a), Modelos Espaciais Aplicados ao Mercado Habitacional : Um
estudo de caso para a cidade do Recife, Tese apresentada ao Programa de Pos-graduagdo em
Economia — PIMES da UFPE para obtencao de titulo de Doutor em Economia.

DEAK, Csaba, (1985), “Rent Theory and the Price or Urban Land — Spatial organization in a
capitalist economy”, Tese de Doutorado submetida para obten¢do do Titulo de Doutor em
Filosofia na Universidade de Cambrigde, Kings College.

DEAKIN, Elizabeth, Ferrell Christopher e Mason Jonathan, (2002), Policies and Practices for
Cost-Effective Transit Investments: Recent Experiences in the United States, TRB Annual
Conference.

DIAZ, R. B., (1999), Impacts of Rail Transit on Property Values, Mclean, VA: Booz Allen &
Hamilton Inc.

DILL, Jennifer, (2003), “Transit Use and Proximity to Rail: Results from Large Employment
Sites in the San Francisco Bay Area, TRB Annual Meeting CD-ROM, Portland.

DOWALL, David E. e Treffeisen, Alan P., (1991), Spatial transformation in cities of the
developing world — Multinucleation and land-capital substitution in Bogota, Colombia,
Regional Science and Urban Economics 21 (1991), 201-224, North Holland.

DOWALL, David E., (1991) The Price of Land Housing in Jakarta, Urban Studies, Vol. 28,
No. 5, 707 a 723.

, (1992), A Second Look at the Bangkok Land and Housing Market, Urban
Studies, Vol. 29, No. 1, 25 a 37.

DUEKER, Kenneth e Bianco, Martha, (1998), Light-Rail-Transit Impacts in Portland — The
First Ten Years, Transportation Reseach Record 1685.

EMTU - Recife, (1998) Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos, Pesquisa
Domiciliar-97 - Regido Metropolitana do Recife. Recife.

FERNANDES, E. e Smolka M. (2004) Land Regularization and Upgrading Programs
Revisited, Land Lines, Newsletter of the Lincoln Institute of Land Policy, Julho (2004).

FORKENBROCK, David J., (2002), Transportation Investments and Urban Form, g1
Annual Meeting of the Transportation Research Board.

FUJITA, Masahisa; Krugman, Paul ¢ Venables, Anthony, (2002), Economia Espacial —
Urbanizagdo, prosperidade econémica e desenvolvimento humano no mundo, Sdo Paulo,
Futura.

GONCALVES, Jorge e Portugal, Licinio, (2005), Procedimento Baseado nas Centralidades
para Integrar o Sistema Metroferroviario e o Desenvolvimento Urbano, 1° Concurso de
Monografia — CBTU, A Cidade nos Trilhos - 2005.



176

HALL, P. and Marshall, S., (2000), Report on Transport and Land Use Development for
Independent Transport Commission, London: University College London.

IBAPE-SP - Instituto Brasileiro de Avaliagdo e Pericias de Engenharia de Sdo Paulo, (2005),
Norma para Avaliag¢do de Imoveis Urbanos — Versdo 2, Sdo Paulo.

IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, (1991), Censo Demogrdfico..
, - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, (2000), Censo Demogrdfico.

INGRAM, G.K. (1998) “Patterns of metropolitan development: what have we learned?,
Urban Studies, 35, pp1019-1035.

KARMEL, P. H. e Polasek, M., (1981), Estatistica Geral e Aplicada a Economia, 2* Edigdo,
Sdo Paulo: Ed. Atlas.

KENEATH, M Gwilliam, (1997), The Value of Time in Economic Evaluation of Transport
Projects — Lessons From Recent Research, Transport NO. OT-5, The World Bank,
Washington.

KHASNABIS, Snehamay, (1998) Land Use and Tranmsit Integration and Transit Use
Incentives, Transportation Research Record 1618.

KOCKELM, Kafa M. e Dunn, Travis P., (2004), “Accessibility Indices: A Connection to
Residential Land Prices and Location Choices”, 81th Annual Meeting of The Transportation
Research Board.

LIMA R. (2004) Analise da influéncia da Acessibilidade ao Transporte Sobre o Valor dos
Imoveis Urbanos com o Auxilio de um SIG, Departamento de Transportes, EESC-USP.

MANHEIM, M.L. (1979), Fundamentals of transportation systems analysis. Cambridge: The
MIT Press.

METROREC, (1984), Ministério dos Transportes, Consorcio do Trem Metropolitano do
Recife, Cadastro do Uso e Ocupagdo do Solo da Area de Influéncia do Metré do Recife,
Volume 1 - Caracterizagdo Socio-econdmica.

, (1984a), Ministério dos Transportes, Consorcio do Trem Metropolitano do
Recife, METROREC, Cadastro do Uso ¢ da Ocupagdo do Solo da Area de Influéncia do
Metr6 do Recife, Volume 2 — Caracterizacao do Uso ¢ da Ocupagao do Solo e Infra-estruturas
Existentes.

NHCRP - National Cooperative Highway Research Program, (2001). Guidebook for
Assessing the Social and Economic Effects of Transportation Projects, Transportation
Research Board Washington: National Academy Press

MARICATO, Erminia, (2002), As idéias fora do lugar e o lugar fora das idéias —
Planejamento Urbano no Brasil, Sdo Paulo.



177

MARTINEZ, Manuel, (2003) Value of Facilities and Attributes of New Heavy Rail and Bus
Rapid Transit Projects in a Developing City, The Case of Lima, Peru, Transportation
Research Board, 2003 Annual Meeting.

MOLIN, Eric e Timmermans, H, (2003), Acessibility Consideration in Residential Choice
Decision: Accumulated Evidence from the Benelux, Transportation Research Record.

MONTGOMERY, Douglas C e Runger, George C. (2003), Estatistica Aplicada e
Probabilidade para Engenheiros, Rio de Janeiro: Livros Técnicos e Cientificos Editora, 2%
Edicao.

NEUFELD, John L., (2003), Estatistica Aplicada a Administragcdo — Usando Excel, Sao
Paulo: Ed. Prentice Hall.

PANPHILE, Ronald C., (2005), Articulagido Transporte-Desenvolvimento: Elementos
Conceituais e Estudo de Caso, 1° Concurso de Monografia— CBTU — 2005.

PEEK, Gert-Joost e Hagen, Mark van, (2002), Creating Synergy in and around Stations, 81th
Annual Meeting of the Transportation Research Board, 2002.

Project TRANSLAND (1999), Land Use Transport Interaction: State of the Art. Institut fiir
Raumplanung, Dortmund.

RECIFE, (1996), Lei Municipal N°.16.176/96, LUOS - Lei de Uso e Ocupagdo do Solo da
Cidade do Recife.

, (2005), Secretaria de Planejamento, PNUD - Fundacdo Jodo Pinheiro,
Desenvolvimento Humano do Recife — Atlas Municipal.

, (2006), Secretaria de Planejamento, Proposta da Revisdo do Plano Diretor do
Recife.

RENNE, John L. e Wells Jan S., (2005), Transit-Oriented Development: Developing a
Strategy do Measure Success, Research Results Digest 294, National Cooperative Highway
Research Program,

RIBEIRO, Luiz César de Queiroz (Organizador), (2003), Reforma Urbana e Gestdo
Democratica — promessas e desafios do Estatuto da Cidade, Rio de Janeiro: Editora Revam,
FASE, Observatorio das Metropoles.

RIBEIRO, Luiz César de Queiroz (Organizador), (2004), Metropoles — Entre a coesdo e a
fragmentagdo, a cooperagdo e o conflito, Rio de Janeiro: FASE, Editora Fundaciao Perseu
Abramo, Observatério das Metrdpoles.

RICS - Royal Institution of Chartered Surveyors, (2002), Land Values and Public Transport,
Stage 1 — Sumary of Findings, London: University College of London (UCL).

RODERICK, B., (2001), Impacts of Rail Transit on Property Values - Mclean, VA: Allen &
Hamilton Inc



178

PERNAMBUCO, (2005), Secretaria de Defesa Social, Relatorio do Sistema de Informagoes —
INFOPOL, 1° Semestre de 2005.

RYAN, S., (1999), Property Values and Transportation Facilities: Finding the
Transportation-Land Use Connectio”, May, Journal of Planning Literature, Volume 13 Issue
4 pp 412-427.

RYBECK, Rick, (2002), Using Value Capture do Finance Infrastructure & Encourage
Compact Development, Washington: Transportation Research Records.

SANJAD, Mauro Rodrigues, (2003), Localizagdo de Grandes Empreendimentos Urbanos e
Impactos na Dinamica Imobiliaria: O Caso do Shopping Center Rio Sul, Rio de Janeiro, Tese
de Mestrado submetida a Universidade Federal do Rio de Janeiro.

SANCHES, Suely da Penha, (1996), Acessibilidade: Um indicador do Desempenho dos
Sistemas de Transportes nas Cidades, X ANPET Congresso de Pesquisa e Ensino em
Transportes.

SANTOS, Milton. (2003), Economia Espacial 2*. Edi¢ao, Sao Paulo: EQUSP.

SANTOS Jr., Orlando A. dos Santos, (1996), Reforma Urbana — Por um Novo Modelo de
Planejamento da Gestdo das Cidades, Rio de Janeiro: FASE/IPPUR.

SCHANK, Joshua L. e Pogorelsky, (2002), A/l Rapid Transit Lines are not Created Equal: A
Study of Differing Economic Development Effects, Washington: Transportation Research
Record, 2003.

SCHOON, John et al; (2000), Accessibility Indices - Pilot Study and Potential Use in
Strategic Planning; Washington: Transportation Research Record 1685, pag 29 a 38.

SIETHOFF, Brian e Kockelman, (2002), “Property Values and Highway Expansions: An
Investigation or Timing, Size, Location and Use Effects,” 81th Annual Meeting of The
Transportation Research Board.

TASSONE, Joseph F. e Liu, Feng, (2002), Transportation Enabling Smart Growth,
Transportation Research Board, 81th Annual Meeting, Washington, DC.

VASCONCELOS, Eduardo A., (2000), Transporte urbano nos paises em desenvolvimento — reflexées
e propostas, Sao Paulo: Annablume, Editora 4°. Edi¢ao.

VIEGAS, José Manuel, (2004), 4 Articulagdo Transportes — Usos do Solo, na Revisdo do Plano
Diretor de Lisboa, Lisboa: CESUR — Instituto Superior Técnico.

VILACA, Flavio, (2001), Espaco Intra-urbano no Brasil, Sdo Paulo: Studio Nobel: FAPESP:
Lincoln Institute, 373-p.

ZHAO, Fang et al, (2003), Forecasting Transit Walk Accessibility: A Regression Model
Alternative to the Buffer Method, Transportation Research Board, 2003 Annual Meeting



£Y'6 L 0 l € l /1'9/¥'68C SZ'vv990L6 | 9¢ €6 sopeboyy ‘61 ‘Opennd osley[esuod eny 950022
SlL'6 L 0 L 4 € 6¢'c/1'88C 08‘v6¥7'90L6 611 8¢ €6 eslenbuepy 9z ‘elivliod Y aipuexs|y eny £50022
00's l 0 l 4 € 0¥'cze'88C 9¢€'6.5°90L6 6Vl 8¢ €6 “elienBuely "Gz elivlIe4 Y 8Ipuexs|y "ABlL £50022
¥6°01 L 0 l c € ¥0'Cle'88Z  G8'YSSG'90L'6 6Vl 8¢ €6 elenbuely 08z ‘BaBLIS4 Y 8Ipuexaly eny £50022
00yl l 0 l € € 11°2€988¢2 06'728'90L'6 61l 8¢ €6 Gel ‘ols||3 oeor eny 050022
00°S 3 0 l 4 € $€°209'88Z  9G9€.°90L'6 6Vl 6€ €6 elenbuely "9/ ‘JoIneX Slepeulsg eny /10022
81°6¢ L l € € 4 9¥'20¢°28¢2 0£'0€9'S0L'6 1O 6€ 68 einbir “6G ‘@109 "AY 600022
€6°0L L 0 l € 4 L¥'661° 282 2.'1€0'90L'6 10l 6¢ G6 einbir 9| ‘O8N 8p BJIBIA 2IpuUy BNy 00022
8l'6¢ L l € € 4 10°1G6'98C¢ 61°9L0°90L'6 LOL 6¢ 96 BIOUB)ST "¢/ ¥ ‘9199 "AY 200022
86°0L L 0 l € L €9°180°/8¢2 L6'7L2°90L'6 10Ol 6¢ G6 einbir "09 ‘BINO 8p SeWo) 9sor eny 100022
00°LL L 0 l l 4 GG'891°/8¢C ¥1'991L°90L'6 10l 6¢ G6 8¢ ‘oquiod eyd0Y eny 100022
00‘cl 3 L 4 € 4 L¥'GY6°06C ¥8'089°20L'6 Gl S 19 u/s ‘ellezag eueor ‘AY G/0081
0S‘c 3 0 3 4 4 €0'825°062 9¥'691°20L'6 Sl S 19 "gz ‘oidoJing oge) op esseAel| £/0081)
0S‘c 3 0 3 4 3 62'GG5°06 €6'6¥1°20L'6 Sl S 19 "99¢ ‘oidosing oqe) op 0999 £/0081
0S‘c 3 0 b 4 3 61'G¥5'062 00°L¥LZ0L'6 Sl S 19 "0z1 ‘oidosng oqed op 0999 £/0081
'Ll 3 0 3 4 3 21°959°'062 1G'€6€°20L'6 Sl S 19 "9¢ ‘sljodopuelely eny 020081
vl L 0 L € € ¥8'6L€16C 8S°LE€EL90L6 6l S 09 ebueqed "Gy ‘IUNg eny 890081
6.8 L 0 l 4 L ¥1'9€9°062 SL°CZL6'90L6 6l g 09 "gg ‘oldoding ogqed op eny 990081
G8'y L 0 L 4 L L¥'22S06C¢ €8'G06'90L'6 6lC S 09 ‘u/s ‘sodnpe) sop 093g 99008}
8¢'8 L 0 L l 4 166817162 ¥9'celL0L'6 6lC S 09 ‘6G ‘sulT eJis|\ oeor eny £9008)
8L'c 3 0 3 L 3 G8'8Gz'Ll6Z  9G°/SL°/0L'6 6lC S 09 ‘¥ ‘sul edIs|\ OeOf essaAeI] £9008)
60°c b 0 b 4 b 68°'G0.°06C 8.'.66'90L6 61T S 09 "/Z)‘sejueN essanel] z9008L
99 b 0 b 4 b 1919206  15'9/8'90L°6 61T S 09 ‘u/s ‘oidosing ogeQ ent ep essaAel] Z9008)
00zl 3 L 3 € € 18°LL¥'262 12'9€G°20L'6 6lC 14 1S 9sor oeg // ‘MequeT eny 650081
00°LL 3 3 4 € € 18°G19'¢6C 916182016 6lC 14 A 9SOf OBS "U/s'eIpIgoU0D Bp BNy 650081
00°LL L l 4 € € L1Z's8y'z6ec  ¥0'veSL0L'6 6lC 14 JA] 9sOf 0eS ‘yG/ ‘elplgouo) ep eny 65008)
0o‘cl L l € € € L12'GLL7 162 ¥0'986'90L°6 6l¢C 14 JA] 6001 ‘leradw] eny 850081
00‘0¢ L l € € € /8‘cv816C  ¥8°L1L0°/0L6 6l 14 yA] 188 ‘ INS "AY 85008}
o0o‘cl L l € € € 09'GL5¢Z6C v¥'662°L0L'6 6lC 14 yA] 9sor oes 091 ‘[eradw] eny /60081
0S‘€l 3 5 € € € 290,626 8l'SLEL0L6 6lT 14 AS] 9SOl 0eS 'g6 ‘[eladw| BNy /50081
w
(e][¢] el ogdednd einjnJiss

ey eyeibodoy ov_oMD ep om.wc:u_ m_o. .hm_:mwom - Mc“_ o3 SHON (1661) 000z obajes opesinbsad [aAowy) "}sua)

N.SQNJ Han Han euoz 10}08
sepeusploo)
+B91y Bp oedezuajoele) oesezIIE00]

91/10 eyjod ‘sopesinbsad sjaAowl sop seale sep oedeziiajoeied 8 oedez||esoT : sopeq 9p osueg - Y JOI1ANIdV

6L1



9zch L 0 l € 4 G6'00€'88C  Lv'VL290L6 6L 9¢ 06 sopeboyy "¢ ‘ewl eyuizesa| eny 28002z
09'6 L 0 l € 4 00'26£'88C 00996'S0L6 611 8¢ 06 "e6¢ ‘sebiog neouiq Jopebiequieseq eny Z800ZZ
6LCL L 0 l € 4 €6'08.'88C €2CC’90L6 € 9¢ 06 sopeboyy gg ‘oy|i4 eusd sope) eny Z8002Z
288 3 0 l € 4 00°119'88C 00€26'S0L'6 € 9¢ 06 ‘9| ‘ellallo4 UOS[SN OJ}sSBN BNY 280022
0021 l l € € € ¥5'6€0'68C GG'L0€°90L'6 € 9¢ 06 sopeboyy £68 [enbIN 0eS "AY 180022
00°LL L l 3 € € 19°2€0'68C 10°€62°'90L6 € o€ 06 sopefoyy ¢ ‘Uewnon] uojipO eny 180022
09 L 0 b € € G8'O¥e'68C GEC8C'90L'6 € o€ 06 sopeboyy “|16 ‘Ogauio] wiwelusg eny 1800ZZ
S0°'L L 0 L € € 16'29€°68C S1L8/1°90L6 € 9¢ 06 sopeboyy 96 ‘uooeyD oldwy|O eny 1800zZ
€2'8 L 0 l 4 4 89'vG8'88C 89°/6090L6 € JAS 06 sopeboyy ‘Lz‘ndeun| eny 180022
19°LL L 0 L 4 L G8'0G6'88C 92°9VL°90L6 € JAS 06 /€G ‘OISl ojues eny 1.800¢¢
19°1L L 0 l 4 4 9¢'091'68C  /6°L6L°90L6 € JAS 06 '22€ ‘oISl ojues eny 180022
678 3 0 b 4 4 66'C9¢'68C Zv'6.090L'6 € 1€ 06 "$9 ‘04BBN 018D BNY 080022
00°LL 3 0 b 4 3 2¥'5€6'88¢C 111209016 € 1€ 06 sopeboyy ‘166 ‘ndeun] eny 6,002
0021 3 L € € € 87'169'68Z GL'6¥2'90L'6 1Ol 9¢ 06 bss) oiquwenoN 8p G ¥ / OoeU| OURUND Y §20022
o' 3 0 l c € Ge'eh'68C  8S'PE0'90L'6 € 1€ 06 "/1) ‘seAly oibldy eny 620022
or'8 3 0 l c € 98°121'68C 192909016 € 1€ 06 "08 ‘seAly oibldy eny 620022
98‘LL L 0 l € € 62'1G2'68C €98/1°90L6 € 9¢ 06 '/6 ‘oeauio] eljjw3 eny G/0022
00‘Ck L l L € € 2v'c8.°68C  ¥¥'GL290L6 ¢ 9¢ 06 sopeboyy ||| ‘0IqWBAON 8p G eny /0022
ov‘ch L l l € € 11'868'68C¢ G8'C0€90L6 ¢ 9¢ 06 sopeboyy "9Z1 ‘0JqUIBAON 8p G eny /0022
ov‘ch L l l € € €¥'29.°68C /911279016 ¢ 9¢ 06 sopeboyy "¢gl ‘0JqUIBAON 8p G eny /0022
00yl 3 l 4 € € 2.'628'68C €0€SL'90L'6 ¢ 9¢€ 06 N/S oyli4 *M 0isnbny “joid eny 40022
0g‘0l 3 0 3 € € 9/'0ev'68Z  19G/¥'90L'6 T 9¢ 06 68 ‘sezaus|\ ouaq|y soleD IQ eny €£20022
9z'llL 3 l € € € 1109682 LE'€LY'90L'6 T 9¢ 06 '/6 ‘olnely sojues eny €£002¢
1811 3 L l € 4 29'829'68¢ 29'968'90L'6 | 9¢ €6 '9gz ‘oullepy "IQ eny 2.0022
009 3 0 3 L 3 11811682 ze'618'90L6 | 9¢ €6 ‘Boyy gz ‘oyjealed ap ojuld oulnsin eny 120022
L0ClL L 0 l € € ¥2'156°682 2L'9L0°/0L'6 ¢ 9¢ 16 ‘601 ‘ojoXIad X194 eny 690022
00°‘0C L 0 L € € 80'690°06C 10'9¢L°L0L6 ¢ 9¢ 16 /€T ‘djuedjene) ojuoowe(d eny 290022
299 L 0 I 4 € G6'00€'88C  Lv'VL2'90L6 61l 8¢ €6 sopeboyy "gL{ ‘©)ie] OBOr BNy 090022
0‘GL L 0 l 4 € G6'c62'68C 9L°LELL0LG L 9¢ €6 "Gy ‘03s0BY 8p € eny 650022
¥0°Gl 3 0 3 4 € 60'czz’68C €L'161°.0L6 | 9¢ €6 "/1| ‘0}s0by ep ¢ eny 650022
w
(e][¢] el ogdednd einjnJiss
ey eyeibodoy ov_oMD ep om.wc:u_ m_o. .hm_:mwom - Mc“_ o3 SHON (1661) 000z obajes opesinbsad [aAow) "}Sua)
N.SQNJ Han Han euoz 10}08
sepeusploo)
,B91y ep oedezuajoele) -
91/20 eyjod ‘sopesinbsad sijaAowl sop seale sep oedeziiajoeied 8 oedez||esoT : sopeq 9p oosueg - Y JOIANIdV

081



88y 0 3 3 € 4 €1°065°€8C €8°9v0'G0L'6 82T A4 861 '961 ‘BloIn] eny 8G10zC
v€'6 0 3 3 4 4 00'8¥9°€8C  2E€'€96'¥0L'6 8ZC 14 861 [eqianbod "0G ‘EloINL eny 851022
€z'y 0 0 3 € 4 21282°€¢8Z  19'06.¥0L6 0F€ 14 g8 "u/s ‘008yded op esseAel] ENY /51022
Ge'y 0 0 3 € 4 19602.°€8Z  91'698'¥0L6 0E 14 °1¢] "/9 ‘eubs|y ep eny /51022
0L‘9l 3 3 € € 4 ZL16L'€8C  2v'€96°¥0L'6 82T 14 °¢] oidife] '1.9G ‘epleoe oedled ‘AY /GL0ZZ
0L‘9l 3 L € € 4 6.292.°€¢8C 9L'8¥6'¥0L'6 82T 14 °¢] oidife] '¢6G ‘eplooe oedled ‘AY /61022
oLl 3 3 € € 4 00°cSc¥8Z 00°GLL'S0L'6 82T 14 g8 oidife] /9 ‘epieoe oedled ‘AY /51022
RS b 0 3 € 4 LL'€€8'¥8C  90'65¥'S0L'6 82T A4 86 oueg "/, ‘obay soueg eny 951022
62°S 3 0 3 € 4 €0°le¥'G8Z  19°1SL'S0L'6 82T A4 g8 olled "GOl ‘eplow|y ap a)inied 9sor eny 951022
00‘clk 3 0 3 € 3 1291168 88'60C°G0L'6 8ZT A4 g8 ndife] "Gy ‘ol ep Blaquieg oisnbny eny 951022
0S8 3 0 3 3 4 16'896'€8C  L9'G98'¥0L'6 OF 14 g8 "0} ‘sne( eJilenD eny 0v1L0zZe
05‘8 3 0 3 3 4 11'Gl6'€8Z  €8'L€6'¥0L'6  0F 14 g8 elidnang "¢ ‘snaQ eJienD eny 0171022
05‘8 3 0 3 3 4 G0'9.6'¢8Z 8.'€98'¥0L'6 0FE 14 g8 elidnong "gg| ‘snaQ eJivend eny 0%1022
16°Gl 3 3 € € 4 16°28€'98C G9°/G6'Y0L'6 62 44 98 "L081 ‘ouyny 9sor “AY 8€1022
Gz'ol 3 0 3 4 4 000116982 00°19€°'G0L'6 LE 44 98 olleg ‘Z9l ‘eJesg [guoJoD eny /£1022
19°LL 3 0 3 € 4 €9'06£'98C 88°/95°'G0L'6 L€ A4 98 selauy '08 ‘sanbupoy obolq aiped eny +€1022
16'Gl 3 3 € € 4 0v'SS8'¥8Z  Z€0£2'G0L'6 0F A4 g8 “L1y€ ‘ouyny 9sor Ay 1L€1022
€Ll 3 3 € € 4 9L‘eve'G8Z  L¥'LL6'V0L'6 0OF A4 g8 olleg "1.88¢ ‘ouyny 9sor "AY 1£1022
z6°0l 3 0 4 € 4 GZ'1S6'98C 61°/6V'S0L'6 LT oY 18 BIOUBIST | ¢ ‘Oyuliqos soueg eny 0€1022
clL'e 3 0 3 4 4 ¥.882°98C 69'CLG'G0L'6 LT o 18 selesy "0l ‘Ueled eny 621022
clL'e 3 0 3 4 4 €0818'98Z  €0'06¥'G0L'6 LT o 18 selay ‘8¢ ‘lieled eny 621022
009} 3 3 € € € G6°L€0°/8C €6'L.V'G0L'6 QEL A /8 einbir "g96 ‘oulny 9sor "AY €0102¢
L)L) 3 0 3 € 4 098.2°/8C S2'6.9'G0L'6 Q€L 9€ 68 ‘79 ‘ouel|ioel) Opep|oS BNy 160022
98t 3 0 3 € 4 99'9€8°/8Z 60°009°'G0L'6 8El 8¢ 68 "€9¢ ‘ollsule) olugluy eny 160022
19°LL 3 0 3 3 4 8920988 €8°15€'90L'6 T 8¢ 06 "0/ ‘9Jpog oineT eny 80022
€9°G 3 0 3 3 4 ¥.'929'88C G8'8¢¥'90L'6 T 8¢ 06 "1LZ1 ‘9Jpog oineT essanel] 80022
'y 3 0 3 3 3 €2'989'88C G¥'98¥'90L'6 T 8¢ 06 "€8 ‘0897 BYD0Y OpJiusioy "Id eny 80022
0S‘LL 3 0 3 € € vL'€¥G'88C  9€'GGL'90L'6 ¢ 9€ 06 sopeboy ‘7G| ‘eAllS saIpely eny 280022
T4 3 0 L ¢ 4 61067882  00°000°90L°6 ¢ 9¢ 06 ‘L1€ ‘ewr] eyuizala] eny z80022
w 0[0S BIA ogdednog  BJNINIISD

eny eyeibodoy oposn epoedund ep-enbey - euyu| o1 SHON (1661) 000z obajes opesinbsad [aAow) Hsua)

einbie] HAN HaAn euoz 10198
Sepeusap.loo)
+291y ep oedezuajoele) oesezI|E00]

91/€0 eyjod ‘sopesinbsad sjoAow| sop seale sep oedeziia)oeied o oedez||eso] : sopeq ap osueg - Y 321AN3dV

181



‘eue|d (1) @ epejuapioy (0) :euyesbodo] ‘erpsswo) (1) @ |eouapisay (Q) :0/0S op oSN
‘lediduid (g) @ e103810D (Z) ‘1B207 (1) :BIA Bp oBdUNnd ‘deinbay (g) @ S13Z (2) ‘lewdou) (1) :apepuenbay "elgidwo) (g) ‘epeiuswined eny () ‘eus] ws eny (}) :einnnss-equ|

2zl l 0 l € l 61°GG0'98Z2 00'99L°90L'6 9¢l (9974 96 ojned oeS "0/l ‘sulq ojalieg InuUy eny 202022
cleirdl l 0 l € l $€'090'982 28'/G6'G0L'6 9¢l (9374 96 '0/€ ‘ezajeay eny 102022
0s‘zlL l 0 l € 4 LP'€60°98C¢ 90°02L'90L'6 9€l (9974 96 oiojje4 Jolep eny 002022
1211 l 0 l € 4 £2'215°98¢2 10'920'90L'6 9¢l (974 96 o|ned oes wipJer ‘y‘odseweq eny 861022
20'LL l 0 l [ 4 99'9¥Z'¥82  99'CL2'G0L'6 9Fl 4% 00l oidife] "z9| ‘esielia ogor eny /1022
A4 0 0 l 4 4 €€'/8¢'¢8Z 68°€/0'S0L'6 €8 v 861 u/s ‘euelenssng eny 991022
L'y 0 0 l 4 4 00‘¥Se'€82  L0'v6EVOL'6 €8 4% 861 "U/s ‘N op O} BNy 991022
99'8 L 0 l 4 4 Ge'sye'e8z  €€91L1'S0L'6 €8 v 861 [es1enbo) *18g ‘Opeluo)d eny 991022
1611 l 0 l € 4 Zv'o1L6'€8Z2  20'€92'S0L'6 8Z¢C 4% 00l G2 ‘IIIAXX ogor eded eny 191022
10°2 0 0 l 4 4 18'GGe'e8Z  19'6S6't0L'6 €8 4% 861 "u/s ‘0y|| essaAel]l 851022
ey 0 0 l 4 4 €G'66G°'€8C 66'0S6't0L'6 82T 14 861 ‘/p) ‘ouezng eny 851022
w
0jog BIA ogsednog  BJININIISO
m._mmw_m._ eyeibodoy oposn epoedung ep-uenbey - eyu| o153 SHON A__“_m%% m_ﬁu_.u. Omm_w“w_u opesinbsad jarow| ‘Hsuan
sepeuapioon 10388
Lealy ep oedezi19)oeIe) oeSezZIEs0T
91/70 BYjo4 "sopesinbsad siaAow! sop seale sep ogdeziiajoeled @ ogdezi|edoT : sopeq ap odueg - ¥ IDIANIAV

(41!




%0v€‘0 0€8°0 G9'CL 20'v8e 0L €¥'l5C 260 6E°C ¥29°0 2180 "LL1 01506y op € enyY 650022

%0vY'e- 0€8°0 sz 89'9€l 28T 6v'Sey Lo'l 6E'c v/9'0 1180  sopefojy ‘6 ‘OpeuNn olIsyesuod eny 950022
%0.8'0- Z8e'0 sz 16'8.2 28l ob'viz  S60 6E'c W9'0  9€L°0 edienBuely ‘9pg ‘elieled Y BIpUBXlY BNY £5002T
%0.8'0- z8e'0 sz 16'8.C 28l ob'viz  S60 6E'c W9'0  96L°0 "eutenBuBl ‘Gz'BlIBLISS"Y BIPUBXSIY ABIL £G002T
%0.8°0- z8e'0 sz 16'8.2 28l ob'viz  S60 6E'c W9'0  9€L°0  esenBUBIN 08T 'elieuaS Y SIPUEXSIY BNY £50022
%002'G- Z8e'0 sz 18'svT 66't v0'l0E €60 6E'c Ww9'0  98L'0 Szl ‘oIs|I3 ogor ey 050022
%005°0 z8e'0 szl vS'e0y oL’ 2e'59z 160 6E'c Wo'o  92L'0 eaienBuBy "9/ “ISIABYX Sjopeuleg eny L1002Z
%0v0°C- £v9°'0 96'9 Syl 9zl zL'06l s8'z ee's b29'0  9.L'0 BINbIF "65 @408y "AV 600022
%0LY"0- £v9°'0 06°02 59851 ze'e b'ose  SLL v0'y b29'0 9.0 ginbir 791 ‘O[O SP BIISIA 2IPUY BNY $0002T
%219°0- 095°0 V'L 10’2z} s9'c 8.'66€ 890 26'C b29'0  9.L'0 BIOUEIST "€.L¥ ‘©408Y "AV 20002C
%0760~ £v9°'0 0602 €551 99'z v8'lor 0T’ v0'y 1290 9/2'0  ®inbir "09% ‘BANON OP SBWOD 9SO BNY 00022
%0760~ £v9°'0 0602 €551 99'z v8'lor 0T’ v0'y b29'0  9LL'0 8 ‘oquiod BYo0Y BNY 100022
%0LL‘0 z8Y'e o0z'zh ss'es ov'l 8'11e 19'0 L6 v2S'0  2€9'0 uss ‘eulezeg BUEOL “AY G/008)
%009'} z8r'e 0z'eh 6E'6.C or'L 8 19°'0 L6'} ¥2S'0  2€9°0 8¢ ‘oidosng oqed op essenell £/0081
%009'} z8r'e 0z'zh 6E'6.C or'L 811 19'0 L6'} ¥2S'0  2€9°0 '99¢ ‘oldo.n3 oqed op 0deg £20081
%009'} z8r'e 0z'zh 6E'6.C ov'L 81 19°'0 L6'} ¥2S'0  2€9°0 021 ‘oidon3 oqed op 0deg £20081
%009'} z8r'e 0z'eh 959l 60 Loyl 850 L6'} ¥2S'0  2€9°0 '9¢ ‘sljodopuesely eny 020081
%059'Ck- 0020 00} 96'0¢ €50 L1'08 96'0 ev'y ¥E9'0 €90 ebueqed "Gy ‘nung eny 890081
%029'0 z8r'e 00k 68'12C T 0s'e8l 62’ ev'y ¥2S'0  2€9°0 8¢ ‘oidouing oqed op eny 990081
%029°0 z8r'e 00} 68'12C T 0s'e8l 62’ ev'y ¥2S'0  2€9°0 "U/s ‘soonpeQ sop 028g 990081
%058 z8r'e 00} 26'6€C 99'0 vZ'66 0s'} ev'y ¥2S'0  2€9°0 '6G ‘suI BUIB\ OO BNY £90081
%05¥'8- z8Y'e 00°'bL 26'6€C 99°'0 266 05} ev'y v2s'0  2€9'0 P 'suI elIB|\ Ogor ESSaAeRI] £9008)
%00L°C} z8Y'e 00°'LL 0199 9e'l WL'v0z  19°) ev'y ¥Z5'0  2€9°0 LT)'seluBN Bssenell z9008)
%00L°C} z8Y'e 00°'LL 0199 9e'l W'voz  L9') ev'y v2S'0  2€9'0 "u/s ‘oidosn3 ogeD enJ ep essenell z90081
%0E 1T 8150 05'6 \z'ov z6'l CTA L TAR e L9's vE9'0  00L°0 9sor ogs // ‘Lequie eny 650084
%0E 1T 8150 05'6 \z'ov 26’ CTA L TAR el L9's vE9'0  00L°0 9SO OBS "U/S'BIPIQOUOD BP BNY 65008}
%0E LT 8150 05'6 \z'oy z6'l CTA L TAR el L9's vE9'0  00L°0 9SO 0BS '$G/ 'BIpIIUOD P BNy 65008}
%089°0- 8150 05'6 £8'L s’ 0z'6cz 0L L9's vE9'0  00L°0 600} ‘letiedw] eny 850081
%089°0- 8150 05'6 €8, s oz'6zz 0L L9's ¥E9'0 00,0 188 ' INS AV 85008}
%008'Gl- 8150 05'6 89'¢ 6e't €8'LIS  6l'E L9's vE9'0  00L°0 gsor ogs 09} ‘[eliedw) eny 250081
%008'Gl- 8150 0s'6 89'¢ 6E'E E8'LIS vl L9's ¥€9'0  00L°0 osor 0es ‘g6 ‘|euadwi eny 20081
. (ee) (qeuooool)  (IBA/GEU) oy ws eljwe; WS ‘endeo NS wey o o 0
JUBWINSBID SOIPJOILOH 1I0JON susq We epusy epajoyo  Jad elpoiy elpo\ Hal WH| 0edezIe00] ouejisus)
spexe| 8p 80Ipy| 20Ipu| op epuay epuay epuay ’ 10}8S
BUOZ Bp SedWQu023-0190S

91/S0 eyjod sepesinbsad sealy sep sed1WQUO23-0120G SedljsiidjoeIe) - sopeq ap oodueqg - Y JIIANIJV

€81



%185'0- 0€8°0 Gz's 850, 9e'/ veLLLL 19T 009 111'0 9€.'0 sopeboyy ‘7G| ‘BAlIS SaIpel enyY 280022
%185'0- £v9'0 Gz's 8502 9e'/ vELLLL 19T 009 111'0 118 /1€ ‘ewr] eyuizesa] BNy 280022
%185'0- £v9'0 Gz's 8502 9e'/ veLLLL 19T 009 111'0 1180 sopeboyy '#0g ‘ewl eyuizess| eny 80022
%185'0- £v9'0 Gz's 85'69 9e'/ ve'LLLL 22T 00'S 1110 9€/'0 g6z ‘sebiog neouiq Jopebiequisseq BNy 280022
%185'0- 0€8°0 Gz's 850, 9e'/ veLLLL 19T 009 ¥89'0 /180 sopefoyy 'gg ‘ou|i4 eusd sole)d eny z800z2
%18G'0- £v9'0 Gz's 85'69 9e'/ ve'LLLL 22T 00°G ¥89°0 1180 "v91 ‘eJIo1I94 UOSION 0JiSOBN BNY 280022
%¥62'0 0€8°0 Gz'e 6.8l 11T ev'lee €51 009 ¥89°0 1180 sopeBoyy €68 [enBIN 0eS "AY 180022
%¥62'0 0€8°0 Gz'8 6.8l 11T ev'lee €5l 009 ¥89°0 1180 sopeBoyy g ‘UBLINON UOIIPO BNY 180022
%¥62'0 0€8°0 Gz'e 6L'8l 11T ev'lTe g8l 009 ¥89°0 180 sopeBoyy "1 ‘0ga.0] wiwelusg eny 180022
%¥62'0 0€8°0 Gz'8 6L'8¥l 11T ev'lee g8l 009 ¥89°0 1180 sopeBoyy "96 ‘uooey) oldwi|O BNy 180022
%¥62'0 0€8°0 Gz'8 6L'8l 11T ev'lee 69l 009 ¥89°0  99.°0 sopeBoyy "Lz‘ndeun| eny 180022
%¥62'0 0€8°0 Gz'e 6L'8l 11T ev'lee 69l 00'9 ¥89°0  99.°0 LES '0ISuD ojueg eny 180022
%¥62'0 0€8°0 Gz'8 6L'8l 11T ev'lee 69l 009 ¥89°0  99.°0 'ZTE ‘0ISUD OjuES BNY 80022
%ELY'E 0€8°0 Gz'8 96'881 1S'C G8'8.¢ 69l 009 ¥89°0  99.°0 'v9 ‘01BN 01180 BNy 080022
%.1€0'L- 0€8°0 Gz's 98°102 6£'C G8'09¢ 178 009 ¥89'0 /180 sopebojy *1.6G ‘ndeun) eny 6,002
%L2L'0 0€8'0 Gz's 0L'80lL GlL'e 28'GlY e 009 1/1'0 1180 bse) 0iqwenoN &p G ¥ / OloBU| OLUSNND M §20022
%¥18'C- 0€8°0 Gz's 0L'80L GlL'e 28'GlY L0z 009 ¥89'0  9€/°0 "LL1 ‘seAly olbudy eny 670022
%¥18'C- 0€8'0 Gz's 0L'80l GlL'e 28'GLY 102 009 ¥89'0 /180 "08 ‘seAly oibldy eny 620022
%¥18'C- 0€8'0 Gz's 0L'g0lL 18'¢ 08'7.S 102 009 111'0  118°0 "/6 ‘OgaMIO] Blllw eny G002
%290'C 0€8'0 Gz's ¥9'0. 08'c 0€'v.S S’z 009 111'0  118°0 SOpPeBboyy ||| ‘0IqWBAON 8p G BNY /0022
%021 'C- 0€8°0 Gz's 7901 08'c 0€'v.S S’z 009 111'0 9€.'0 SOpeboyy "9z | ‘0IqWIBAON 8P G BNY /0022
%021 'C- 0€8°0 Gz's ¥9'0. 08'c 0€'v.S S’z 009 111'0 9€.'0 SOpeboyy "€ ‘0IqWIBAON 8P G BNY /0022
%02 C- 0€8°0 Gz'8 ¥9'0L 08'¢ 0€'v.S S’z 009 1120 9gl'0 N/S oulid *M oysnbny “joid eny 20022
%G8 v 0€8°0 Gz'8 6z'L¢ 65'c 6E°L¥S 6v'C 00°Z 1120 9€.°0 68 ‘sezousy\ opaq|y sole) “Id eny €002
%581 v 0€8°0 Gz'8 6z'L¢ 65'c 6E°L¥S 14%4 009 1220 9LL'0 /6 ‘olnely sojues eny £/0022
%6611 0€8°0 Slerd] 99'602 81’z L11'v1€ €0°L 6e'e v.9'0  9..'0 '9¢¢ ‘oulppy "IQ ENY 220022
%0061~ 0€8°0 ze'6 G9'802 il 0z'lle 1G°1 elend v.9'0  118'0 Bojv 8zl ‘oyleased op ojuld oulnsin eny 20022
%0610 0€8°0 62'S ov'e9 v2'e 61°8€€ 6L 16'G 1220 118°0 '601 ‘OjoXIad X1|94 BNY 690022
%0€9'C- 0€8°0 62's v0'v.L 00'¢ G6'ZSY 6L 16'G 1110 118 /€T 'SjuedjeAe) ojuoowaq eny 290022
%0262 0€8°0 Slerd] L¥'28 gg'e GE'9ES 10°) 6e'e 1¥9'0  9€L°0 sopeBoyy "gL ‘94 OBO[ BNY 090022
%07€'0 0€8'0 S9'ZL 20'v8¢ 0Ll £v'1ST 260 6E'S v19'0  118°0 "G ‘0}s0BY 8p ¢ eny 650022
] (ee) (9e400001/) A_.m>3m£ (ey/qeY) ws eljwey NS "eyded NS “we4 1661 0002
JUBWINS8ID SOIPJOIWOH 1I0]JO|N| susq We epusy epajoyo  Jad elpoy elpo\ Hal WHOI oe5ezIIEs0T ouejsus)
spexe| 8p 90Ipy| a01pu| op epuay epuay epuay U Jojes
BUOZ Bp SEIIWOUO0I3-0190S

91/90 eyjod sepesinbsad sealy sep sealwQuo29-0190g sedljsliajoeie) - sopeq ap odueqg - Y IOIANIAV

11!



%8990 LGP0 GL'GlL 80°L. 29 ¥0'96€ G0‘L 00y 0¥9°0 66.°0 [esenbo) *1.8Z ‘Opeluo) eny 991022
%959 9v5°0 198 $€'1G1 89°¢ €0'95S VL)L 880 0040 66.°0 "¥SZ ‘NIAXX ogor eded eny 191022
%¥Sh'c LGP0 GGl 8y'vlLlL ye'e G1'€0S S0°L 00y 0¥9°0 66.°0 ‘u/s ‘0)|| essanel] 851022
%¥Sh'c LGP0 GGl 8yl ve'e G1'€0S 260 00y 004°0 899°0 ‘/p| ‘ouezng eny 861022
%¥Sh'c LGP0 GGl 8yl ve'e G1'€0S 260 00y 00.°0 66.°0 ‘061 ‘eloIin] eny 8G102¢
%¥SY'C LG¥'0 GGl 8Ll ve'e G.'€0S 260 00y 0020 899°0 [edienbo) 0§ ‘BelgInl Ny 851022
%¥9v°0- LG¥'0 68°cl 6.'11 2e's €6°208 0zl 65V G090 899°0 "u/s ‘odayoded op essanel] eny /GL0ZC
%¥9v°0- LG¥'0 68°cl 6.'11 2e's €6°208 0zl 65V G090 899°0 "/9 ‘eubaly ep eny /51022
%¥9v°0- 68.°0 68°cl 6.'11 2e's €6°208 0zl 65V 0020 899°0 oidife -L9G ‘epieoe oeoled "AY /51022
%¥9v°0- 68.°0 68°cl 6.'11 2e's €6°208 0zl 65V 00.2°0 899°0 oidife| "£6G ‘epieoe oeoled "AY /G022
%¥9v°0- 68.°0 68°cl 6.'11 2e's €6°208 0zl 65V 0020 899°0 oidife “/9 ‘epieoe ogoled ‘AY /GLOZZ
%0€0°0 00%°0 22’6 12'eS 16°C 18'065 90°} GGy 0020 660 oueg /) ‘obgy soueg eny 951022
%0€0°0 00%°0 68°cl 12'eS 16°C 18'06S 10} 65V 00.2°0 66,0 oleg ‘GOl ‘eplow|y ap a}nie) 9sor eny 951022
%0€0°0 68.°0 68°'cl 12'€S 16'¢e 18'06S 10°1L 65V 0040 66.'0 difel "Gy ‘oo ep Biequieg ojsnbny eny 951022
%0020 0150 68'cl 0129 8¢€'eC 68'8G¢ 10°) 65y G090 899°0 ‘0¢) ‘sneQ esvND eny 071022
%0010 0150 68°'cl 0129 8¢€'eC 68'8G¢ 10°) 65y G090 899°0 esdnong ¢y ‘sneq esienpd eny 071022
%0020 0150 68°cl 0129 8¢c'eC 68'8G¢ 10°) 65y G090 899°0 esdnong "gg| ‘sneq eJsienp eny 01022
%8¥5'0- 00%°0 4y 0029 0S‘S 05°'0e8 Ge'l 8L v11°0 66.°0 ",08| ‘oulny 9sor "AY 8€1022
%8¥5°0- 00%°0 4w 0029 0S‘S 05°'0¢8 24" 8L'0 9990 66.°0 olieg 'z9| ‘eleag [puoio) eny /€022
%SG€0° |- 6.2l 49 05'0L) 86°L v¥'862 124" 8L 9990 66.°0 selaly "08 ‘senblupoy oboiq aiped eny €102z
%6.0°}- 68.°0 68°cl ov'ze 129 L12'€10’L ze'l 8L G090 66.°0 "LLYE ‘oulny 9sor "AY 1L€1022
%6.0°}- 00%°0 68°cl LLL6 129 L1Z'€L0’L 860 65y G090 66.°0 olleg "|.88Z ‘oulny 9sor ‘AY €022
%¥61°0 0950 056 Naqd 9G'e G6'9€S 9/l 'L G120 2180 BIOUE}ST "L {7¢ ‘Oyullqog solieg eny 0€1022
%0600 6.2l 056 16°1ee ¥9'c 02'86¢ 9/l 'L G120 2180 selaly ‘0l ‘lleied eny 62102¢
%0600 6.2l 056 16°1ee ¥9'c 02'86¢ 9/t 'L G120 2180 selaly ‘g¢ ‘lieied eny 6¢102¢
%0010~ €¥9°0 056 69'62) ¥S'v G9'G89 88°l 'L G/9°0 60.°0 einbir 'g96 ‘ouyny 9sor Ay £01022
%L€Z0 00S°0 969 8yl 29'v 61°269 1€ €€ G/9°0 9¢.°0 ‘79 ‘ouel|ioelD opeplos eny 160022
%1L€2'0 00S°0 969 sy'vlLlL 29'v 61°269 1€ €€ G/9°0 9¢.°0 "€9¢ ‘olisule) oluQuy eny 16002C
%¥6€°0- 0€8°0 Ge'g Sv'ech 19°C €0'v6€ 00 00‘9 112°0 9¢.°0 "0/ ‘94pos odneT eny 80022
%¥6€°0- 0€8°0 Ge'g Sv'ech 19°C €0'v6€ 00‘c 00‘9 1120 9¢.°0 ‘121 ‘@Ipog oineT essaned] 80022
%¥6€0- 0€8°0 GZ'8 Sy'eel 192 €0'76€ 00 009 111°0 9¢.°0 '€8 ‘'0B97 BUO0Y Op|Iiusioy "Id eny 80022
ee e (1en/qey) . eljjwe} NS ended S ‘wed
oﬂcwr_ovmwho AMo_%oo_mmur_.\_v *LIOJON Am.M\ gey) ws epojeyo  Jedeipgpy  eIpS L661 0002 olEB}IsSus)
spexe] ap 801pu| 201pu| ued Wwe epusy op epusy epusy epusy Hai WHAaI 0g5ez/[e00] lojog
BUOZ BP SEOIWQUOI3-01208
91/.0 eyjo4 sepesinbsad sealy sep seslwou09s-0190g seslsuajorle) - sopeq ap oosueqg - V¥ 3I9IANIAV

¢8I



%CL9'0- 0290 XAV 10'221L G9'C 8.°66¢ 89°0 26°C 8210 €18°0 OIned ogs [ "0/} ‘Sulq oleieg Inuy eny 202022

%82€C- 0290 4w 289zl ev'e 9G°'/1S 890 26°C 82,0 €180 ‘0.€ ‘ezo|eay eny 102022
%.66°L- 0290 1z'L Zr'est G6'v X AVA ) 890 26C 82,0 €180 o1le4 Jolep eny 002022
%.L¥0°L- 0290 1z'L £€86 619 ¥9'v€6 890 26°C 82,0 €180 o|ned OBS WipJer ‘y6‘0d0seweq eny 861022
%9€1L‘0- 68.°0 198 LZ'vLL or'y 80°'€.9 1L 880 82,0 66.°0 odife] "z9| ‘euressag oeor eny /1022
%8990 LGP0 GGl 80°L. 29 ¥0'96€ S0‘L 00'v 0¥9°0 66.°0 u/s ‘euelenssng eny 991022
%8990 LGY0 GGl 80°L. 29 ¥0'96€ S0°L 00'v 0%9°0 66.°0 "U/s ‘N9 op O}l BNY 991022
ee e (1len/qey) . eljjwe} NS ‘ended NS "wed

oﬂcwr_ovweo Amo_wwoo_mmﬂv ‘LOJON Qu\nmcv us epoyd  Jed eIpgN  BIPON l66lL 0002 ouBNsuUS)

spexe] p o1pu| eo1pu| UeQ  WeEPUSH o epuey  epusy epuoy HAI WHAI 0g9ez|[e00] Jojeg
BUOZ BP SEIIWIQU098-01908
91/80 eyYjo4 sepesinbsad sealy sep sesiwou09s-0190g seslsuajorle) - sopeq ap oosueg - V¥ 3I9IANIAV

981



¥5'19 88'L0L'S ZL'862°L  SY'9ELL  9G'VEV YL 00°000°€k 00‘'0¥L 059 00'ce ¥ OWIUJN G ese) sopeboyy ‘61 ‘Opeund oJleyjesuo) eny
19'€9 LS'YELTL 6v'692°/2  ¥9'T0¥0E  €1'899°LS 00°000°0% 00'00z  S0‘8 006kl ¥ owiuN 02 ese) elenBue "9fZ ‘ellelied Y aipuexs|y eny
90'8S LEY90° Y 69'6E6'.  62°9¢6'9 161/ 000002} 00°0Z ve'y 0% ¥ owIujN Ok ese) "eJienbuely "Gz elle1I8 4"y dIpuexaly Aei]
16'68 88°ZL0YIL Z1'186'6 16'20922  €0'G65ZE 00°000'¥2 00°€9L 12z 0069 ¥ owiujN Of ese) elenBue 08z ‘ellelied Y aipuexs|y eny
0509 L2'¥82°0L 6L'GLL'6E  €0'GPY'GL  28'09L'GS 00°000°0S 00°0LL  00'G 00'0LL  §C owIuJN 02 ese) GZ| ‘oIs)|3 ogor eny
9¢'6G 16'v18°¢ €0'6ZL'zl  SE¥8L'E  6E'60EG) 000009} 00°0Z 00'% 00'se  §C OwIUJN G ese) esenbuep 9/ ‘Jeinex sjepeuseg eny
ob'%9 8e'cv0Zl 29'966'/G  ¥L'G6Y' Ly 9£TSY'SOL  00°000°0L 00ZeL  OF'Y 0004k G [eWION /Z ese) einbir "6G ‘ej08y "AY
€9'08 8.€60°CC 2T'906'LS  GL'€97'8C  16'69198 00°000°08 00'vie ¥l 00261 0¢ [BWION 02 Bse)d einbir 9| ‘OBl Op EUIBIA dIpUY ENY
zL'88 €E'VLE98L  L9'G9EL 9€'821'89 00°000'00Z  00°00L°'Z 00°8L oo'ovk ¥ oxieg 0§ BSeD BIOUBIST "€/P ‘9J108Y AV
6779 LL18LvE €8'818'GY  1L2'060°LS  ¥S'606'96 00°000°08 00'0€S  O¥'LL ooolz ¥ oxieg 0z BsSe)D einbir "09¥ ‘eINO|\ 8P SeWOD 9sor eny
SL'LL 2L'9/2°02 8z'€zLvc  10'8SY’.E  62°18LC9 00°000°S¥ 00'G82  00°SL oo'vzlk v oxieg 0¢ Bse) ¥8€ ‘oquiod eyooy eny
0829 00°000°0% 00°000°0% 00065  00°SL ousle | u/s ‘eliazag BUEO[ AY
0022 0000.°C 00'00€'C 000069  00°00Z°6 00°000°S 0000} 0S'y 009y € OWIUIN O} Bse)d '8¢ ‘oldouing oge op essanel |
00'vZ 00°009°€ 00'00¥'Z 000096  00°000°Ck 000009 000G} 6.9 00'G9 14 OWIUIN L BsSeD "99¢ ‘oldonn3 ogqed op 0deg
00°8€ 00°'0S8°C 00'0SL'€  00'0S8'S  00°000'6 000009 00°GL 9T 00'GY 14 OWIUIN O} BSeD "0z} ‘oldonn3 oqed op 0deg
z8'Le 00°0S2'L 00'0S.'C 000528 00°000° L} 00°00S'¥ 00'GS 06'S 00°'GS 14 OWIUIN 0b esep '9¢ ‘sljodopueleiy eny
€8'0/1 6€°2L0°SE 19'286'vC  LE'€LV'0C  86'GSY'SY 00°000°09 00'09} 9v'9 00°'c6 g'e oxieg 0€ esep ebueged ‘Gy ‘ung eny
62'7E 00°00%'C 00'009'S 000002 00'000'S 00°000'9 000 LL'g 00'69 14 OWIUIN GL esep "gg ‘oidosing ogeQ op eny
ze'ee 00000 00°00%'C 00°00%'9 00'000'8 00°000'% 0006 G1's 002S 14 OWIUIN 0} esep ‘U/s ‘soonpeQ sop 099g
15'8¢€ 0000 00'008'C 00'00Z°LL  00°'000°%} 00°005°S 00'0L 29'G 00°0L 14 oxieg 0¢ esep '6G ‘sul edioj\ OEO[ BNY
95'GE 00009} 00°00%'€ 00'009'€l  00°000°L} 00°000°S 00'Sy 6L'G 00'G8 14 oxieg 0l esep ‘¥g ‘sul edioj\ OBO[* BSSOARI |
00'v2 00°00C} 00008’} 000022 00'000'6 00°000°€ 00°'LS Gl'9 00°'LS 14 OWIUIN 8 esep "/Z)'SelUeN essanel |
€e'€T 00‘00L°C 00°‘00v'€ 000089  00°00S°8 00°00S°S 0006 ¥, 00'9S 14 OWIUIN Z} Bse)d “u/s ‘oidoing ogeD en. ep ESSaAEI |
1229¢ 00'0€¥'859  00°0ZS’L¥L 0008299 00°068°'20L  00°000°008  00'SL8'L 0008 00'GL8'L ¥ oxieg 0§ oedeo 9sor ogs // ‘equie eny
€1°20.L 00'LG2°/8€'C 00'6v.'CLL 00'966'0S¥ 00°GYZ'€9S  00°000°00SC 00°00¥'€ 00°0F 00'6zz’L G oxieg 0§ oedeo 9SO[" OBS "U/S'BIPIOOUOD Bp BNY
28°L08 vy'iveeSL  99TS9ZC  ¥Z'0L9°0LL 08'C9Z'8EL  00°000°08L  00°00E  00°Ch 0000 ¥ oxieg 0§ oedeo 9SOr OBS ‘pG/ ‘BIPIOOUOD Bp BNY
Le'ele gs'sLeor GY'¥89°69  89'92SV0L €L'LLZ¥ZL  00°0000LL  00°68L 00'G 00’8 ¥ oxieg 0§ Bse)d 600} ‘feadw] eny
ZlLz6l 82°'9€9°L§ zL'€9e’zy  80'668'S6  08°C9Z'8EL  00°000°00L  00°00€  00°ZL 0000 ¥ oxieg Oy oedieo 188 ‘ INS AV
20'9ze 16602 €5'v06°ZL  LL'8L9LS  ¥9'CTS Y9 00°000°S¥ 00'zyiL 00y oo'ovk v OWIUIN 0§ ese)d 9sor oes 091 ‘[eradwi eny
1G'8.1 00°000°0€ 00°000°0€ 00'0v 0S'S ouslid | 9SOl 0ES '86 ‘[euUadW| BNy
(/S ouala| omuww“tvm_ ¢ $Y JISUOD  $Y [eAow| M w M 'SU0)  “JISuo)
dod ey op JoJep i mv. . ‘10a1deQg ep Jojep op Lo_m> ousus}  "OUld - tisUog opejs3 oeiped opepl  odiL 0gdez|[e00
lojep [enyy JofeA Baly Sjual4  ealy
91/60 eyjod sopesinbsad suag sop oedejjeAy o seoljsiid)oeie) - sope( ap osueg - Yy 301aN3dV

L81



ve'eL vv'eL6'Le 95'9z0°ey  8¥'092'SE  ¥0°.82'8. 00°000°59 00°00€ 86zl 00'0ck g€ [BWION 0€ esep sopefojy y0¢ ‘ewI] eyuizess | eny
8v'v8 80°CL¥'0€ 26'/85°¥C  LZYOV'vE  €1°C66'8S 00°000°SS 00'09¢ 8y'LL 00'8zk g€ oxieg 0¢ esep '€6¢ ‘sebiog neouq Jopebiequesaq eny
€S5S 15'6€L°CC 6v'092Cy  €2'CEL'6S  TLT6ELOL  00°000°S9 00'ZL¥ 65'cl 00'0cz  S'€ oxieg Gg esep sopeBojy 88 ‘Ou|ld euad SoLeD eny
18'16 G/'60E°EL GZ'069'9C  L6°C60°LL  TT'E8LEV 00°000°0% 00'9€lL 88'G 00'G6 o€ oxieg Gz esep ‘791 ‘BlIBLISS UOSISN OJ}See| BNy
29'€6l V192719 65'2€C29  LOWL0Y6  09'90€L9L  00°000°'SEL  00°0SE 00zt 00'0se  S'€ oxieg 0¢ esep sopefiojy €68 [enBIN 0eS 'AY
16°191 8v'L6Y 0Y 25'80G°Y9  8Z°0GE'EE  08'858°L6 0000050} 00052 00zt 00'0Sk ST [BWION GT eseQ sopefojy 1€ ‘uewnon | uojipQ eny
ev'eel 89'zveel ge'lS.TC  80°0CL'9C  Ov'L.8'8Y 00°000°S€ 00004 16'G 00'00L € oxieg 0 esep sopeBojy *|6 ‘0galio ] wiwelusag eny
YSLLL z8'v0Lvl 8L'G68'€C  60'9CY’LC  LT'ICELS 00°000°8€ 000zt 60°L 00's0L  0'€ oxieg Gg esep sopeBojy "96 ‘uodceyd oldwi|o eny
2509 09'v¥8'C ov'sSL'y 0€'19€'6 29'le9 9l 00°000°2 00°Lt 009 00°8¢ o'y OWIUIN G2 esep sopefojy “Lz‘ndeun] eny
0z'or Zl'6€0'8 88'096'L €8'0LV'0C zl'lev8e 00°'000°9L 00'002 128 0069 Sy OWIUIN G€ esed LEG “0JSUD OjueS BNY
80°6¥% 112829 68'212°6€  89vllL'Ze 8L'GEVLL 00°000°2¥ 00'82L Sl'y 00'65L &'t oxieg 0€ esed "ZZ€ ‘oIsu) ojueS BNY
9Z'v6 €e'6EL V1 19'098'SC  16°1998¢  ¥9'22S¥9 00°000°0% 00'0SL 88'0 oo‘orl € oxieg /€ esed ‘79 ‘0iBoN oue) eny
L0'6¥ 16'6/9'/2 ev'vee8l  L1'€9.°/2  09'/80°9% 00°000°9% 00'00S 00'cl 00001 0% oxieg 0€ esed sopefoyy “16G ‘ndeun | eny
00‘0v 00°000°02} 00°000°02} 00°00S 00'9¢ ousus ('bse) oiqwianoN ap G ¥ / 010U OLIRIND o
€€'es 00'866°'Sl 0020062 89GS6'€S 89'.667C8 00°000°'S¥ 00'682 6L°L 00‘08L &'t oxieg 0oy esed "LL) ‘seAly o1bldy eny
7985 ov',1Z'S ¥G'ceL'6l  6.CL6'6L PE'GEQBE 00°000°S2 00'06 €G'S 0008 G'c oxleg G¢ esed '08 ‘seAly oibludy eny
61111 21'9/8'29 88'cCl’/8  G8'02L°18  €L'V¥8'89L 00°000°0S+ 00'S.€ 29'LL 00‘cee  0°C oV G€ esed '/6 ‘Ogauio] eljjwg eny
98'651 0v'ze9's 09'298'8 69'€/00¢ GZ'L¥6'8C 00°00S°LL 00'%S 00'v 00°0S o'y oxieg 0¥ esed SOpeBoJY ||| ‘0IGWSAON Bp G eny
Lieyl ev'Leeel 1582221 90'9S2°6C  9S'¥EO0CY 00°000°5C 0098 9l'g 0098 o'y oxieg 0t esep sopefojy "9Z| ‘0IGUISAON 8p G eny
al'Lel oL'soz i 06'v€L'0€  92'G00°Ey 9L‘OvLEL 00°000°S¥ 00'¥0L €9 00'09k  G'€ oxieg Gg esep sopefojy ‘€€ ‘0IGUISAON 8p G eny
18221 GS'€6Y'8S GY'90G'€9  LL'¥Z6'€S 9S0eY’ZLL  00°000°CCL  00°GEY 00'vL 00'08k 0‘€ [BWION 0E esep N/S ouli4 *M olsnBny “joid eny
¥9°'98 26'v.2°02 80'GCL¥C  9S°/6L6E€  ¥9°TTS VI 00°000°S¥ 00'v€C 6€'6 oo'orlk € oxieg 0 esep 68 ‘S9ZUs|\ OLeq|y SOHED "IJ BNy
61951 60°LLL81L 16228l 09'66S0v  2S'Cei'e9 00°000°0% 8€'9LL LeL 00’20 G'€ oxieg 0t esep /6 ‘olnely sojues eny
08°zel 16'88.'81L 60°'LLlZLC  LEL9V'6E  9V'TL9°09 00°000°0% 00°€St 66'9 00°€6 g'e [BWUON Ot esep '92¢ ‘oullepy i@ BNy
29004 £v'29L0L 15'€8°2 L0CSY'6L  L5'68C°LC 00°000°8} 00°LOL 009 €9'GS S'y OWIUIN O esed sopefojy 8| ‘oylenie ap ojuld oulnsin eny
99'Gel zeols e 8.'6cY'8C  /8'6LL6E€ G9'60289 00°000°05 006G 00°0L 008yl G'€ oxieg Gg esep ‘601 ‘Oloxiad 94 eny
86'GLL 00°005°22 00'005°2 00°'006'2¢  08°0€0°Z9 00°000°0€ 00'v61 €8'6 00001  G'¥ [BWION G esed /€T ‘@luedleAR) OJIo0Wa( eny
£8'G9 ¥€'¥0Z°0L 99'66.'6C  ¥.1806L 0V'1.88F 00°000°0¥% 00'SSL 186 00001 € [BWION G2 esed sopefojy gLy ‘9)ie] 0eor eny
€818 9zZ'100'6 ¥2'866'SL  2¢6'G¥C0L  99'¥VPZ9C 00°000°S¢ 00°0LL €9'0 00°09 € OWIUIN G2 esed ‘G ‘0ys0By ap ¢ eny
1508 €0'89L°LL 16°1€€° 2L ¥.'660°LL  TLLEV'8T 00°005°'82 00‘0ZL v’y 0069 € OWIUIN G2 esed "LL1 ‘oysoBy op ¢ eny
/5 ouals| omowwutvm_ Y $Y Isu0)  $Y [eAoW| 4 u » 'SU0)  “J)suo)
dod ey op Jojep i mv. . ‘19a1daQ ep Jojep op Lo_.m> ousus}  "OUld - tisuog opejs3 oelped opepl - odiL 0g9eZ1(8007
lolep [eniy Jojen Baly duald  ealy
91/01 eyjod sopesinbsad suag sop oedeljeAy @ sednsuajoesed - sope ap osueg - Y 3DIANIAV

881



692t GE'9GG°, S9'ev'Zl  S0'2ZL'ZZ  0L'G9SVE 00°000°02 00221 108 00'G.L 14 oxieg 0G ese)d "u/s ‘0}|), essonel |
zL9 zLl8e L) 82'Cv9'lc  76'806'LC 0Z'LSG'SS 00°000°G¥ 00782 162 00’2zl §¢C [EWION GE ese)d "Lyl ‘ouezng eny
93868 z€'195°1C 89'ZE¥'8E  €9'€Z¥'ES  1£'958°L6 00°000°09 00'0vz  G6'8 oo'okz € oxieg 0§ esep "961 ‘BlOINL BNY
8961 €8°L.¥'C 112258 96'9v£°0Z  €1'698'8Z 0000021 0002 99'z 00'99 0'c OWIUIN O esep [esonNbo) "0G ‘eIoIN | BNy
0e'ze 79'c18'S 8€'98L°LL  S¥'G099Z  €8'16L°LE 00000°ZL 00081 058 00'Z8 14 oxieg Ot ese)d "u/s ‘008yded Op BSSOARI ] BNY
08'ze 91562 ¥Z'8v0ZC  80'SOV'EE  CE'ESY'SS 00°000°62 0006 0S'y 0068 z [BWION L ese)d "/9 ‘eubaly ep eny
£9'89 0z'zirvl 08'/85°0L  /9'/96'€C  L¥'SSGVE 00°000°62 00'0kz  Zl's 0062 o' oxieg Ot ese)d oidife] 1.9G ‘episoe ogojed AY
¥9'2L 6£'50E°91L L9'v69'Ey  LY'0ECLE  80'GZ0'SL 00°000°09 oo'0kz  Zl's 00'GLL  0'¢ [EWION 0€ ese)d oidifo| "¢6S ‘epJeoe ogojed AY
9719 G8'6/8°€E GL'0ZL'9Z  BE'8ZL'6S  ¥S'8¥TS8 00°000°09 00005  €z'cl 000 ¥ (04 ese) oidife "/9 ‘epsede ogojed ‘AY
0879 0zZ'sLl'ee 08'¥88'98  /6'V..'€. 11.'6G9°09L 0000002k  00°LLS  L0'LL 00652 € [EWION 0€ ese)d oueg /) ‘obgy soleg eny
€e'GL1L 11'G86'62 €8'7L0'8E 0596l  €1'899°/G 00°000'89 00092  S6'6 00'GLL  G'C oxieg Gz ese)d olleg 'G0| ‘EpIdW|Y ap a)injed 9sop eny
¥9'G9 192156 6€'Z8Y'GC  L2'LlZ8lL  OL'YSLEY 00°000°G€ 00'G¥L 006 00'G.L G'C oxieg 0¢ ese) o] ‘G ‘oo ap Biaqueg oysnbny eny
L'GE ¥8°0.G°€ 9L'6Z¥'9L  19'9/€9l  €8'G08'CE 00°000°02 0000} G9'G 00'G. € oxieg 0G ese)d "0€l ‘snaq el eny
oav'0z 15§'6/¥'C eY'v2S Ll GY'89Y’LL  88'C766'1E 00°000°02 00°'L2L 8y’ 0008 g'c OwlulN 82 ese)d eqdnong "¢ ‘sneq eenp eny
G682 682009 GL'/66'€L  19'886'GS  9/'G86'69 00°000°02 1€70z  09'6 0009, 0% OwlulN 0S ese)d eqdnong "gg| ‘sna( elienp eny
80'c8 12'98%'2SL  6Z'€LSLL  GL'€S0°0L  ¥¥'99G°/8 00'000'0ZL  00°00%'} 00%2 0006l G'¥ [EWION 0G ese)d "208] ‘ouyny 9SOf "AY
GE'06 16'925°2¢ 60'€.¥'2S  1Z'6.6'CS 9€'7S¥'S0L  00°000°G8 0009 GS'LL 000} GC [EWION GE ese)d olleg 'Z9| ‘eleag [puolo) eny
18'6€ 9960V ¥£'906'0€  96'9v.'6¥  0£'€59°08 00°000°S¥ 00'¥SE  0S‘€lL 00'GZL 0'¢ oxieg 0% ese) sefely "8 ‘senbupoy ofoiqg aiped eny
62'¢6 9z'¢€6°LS ¥1'990'2C¢  0.'66¥'S9  ¥¥'99G°/8 00°000°08 00129  89'€l 0006 O oxieg Gy ese)d "LLYE ‘ouyny 9SO “AY
Lgzyl TL'Y8T LYY 8T'GLL'8S 0¥'9.6°€62  00°000°00Z  00°00S'¥ 9G'GS 00'0S7 S [EWION 0G ese)d olleg "1.88g ‘ouyny 9sor Ay
¥9'€L 0e'eLl’L2 0/'928'2€  8S9'85€'8S  8Z'G8L'L6 00°000°09 00'69¢  SZ'LL 00'Z¥L G [EWION O ese)d BIOUB}ST "L #Z ‘'OYuHQGOS soueg eny
96'Le ¥6'96€°C 90'c0L'El  82'98L°L  ¥8'688'¥lL 00'005°GL 006 209 00'Ge 0C oxieg G ese)d selly ‘0| ‘Hesed eny
G6'8¢ 6818’8 LL'8SLYL  LOLYL LY ZL'S0E'SS 00°000°€2 00'/2Z2  8S'6 000zt 0% oxieg Gt ese)d selely ‘g ‘Hesed eny
91041 9e'60%'ZLL  ¥9'065°20L 1L0'€6628 G9'€85°G8L  00°000°0ZZ 00069  00°CL 0065z 0C [EWION GE ese)d einbir "g96 ‘OulNy 9SOr "AY
12'¢8 ¥8'G95'1¢ 9L'VEY'OY  96'80Y'9F  ZL'€¥8'98 00°000°G9 00'66Z  00'GlL oo'ovk € [EWION 0€ ese)d "¥9 ‘Ouel|ioeIS) OPEP|OS BNY
1628 0000091 000 000 000 0000091 00°Z8l Lol 00°'c8 0's OwlujN O ese)d "€9€ ‘OlluIED OlUQIUY BNY
GZ's8 69'6.9°L1 LE'02e’ee  €L1Y9€E  $0'T96°99 00°000°G¥ 00°.€l 6001 00'.eL  GC [EWION GE ese)d "0/ ‘91poS OIne eny
Zv'L6 9/'8/8°0l vZ'izl'yl  9€'996°LE  09'/80°9% 00°000°62 00'6L1 oL's 00'00L ¥ oxieg 0G ese)d "LZ| '94p0Og OuneT essanel |
L€ 66966, G0'€00ZL  LYLLLLC  9F'VLL6E 00°000°02 000Gl 10 0068 12 oxieg Ot ese)d '€8 ‘0T BYO0Y Op|iusioy “Iq eny
8568 08'929°Gl 02'€Z€'6C 90'909'6C 92'626'8S 00°000°G¥ 00'GZL 052 0066 G'C [EWION GE ese) sopeBoyy “¥G1 ‘eAllS saipepy eny
z1'89 6£'899°Gl LO'LEEYC  GS'69L Py 91°10G°89 00°000°0% 000€2 Lz'ol 00's0L ¥ [EWION GE ese) '/1L€ ‘ewr eyuizass | eny
$
BRSS! . U w U . .
Jod |enyy me%_ww/ omummov_p 3 | OMM oq mw_v “Mw_mw/o m%v_wbwﬁ_ ouaue} Ould  isuo) ow_%mom_ nuwmm”n_u apep|  odil ogdez|eooT]
lojep [enyy JofeA Baly Sjual4  ealy
91/L1 eyjo4 sopesinbsad suag sop oedejjeAy o seoljsuivjoeie) - sope ap osueqg - Yy 321aN3dV

681



€219 9v'80%°01 ¥G'L6S9L  90'96¥'6C  09'/80°9% 00°000°22 00'0LL 69'0L 0000} GV oxleg Gl esed ojned 0eS " "0/l ‘sul ojeuleg JnuUy eny
8¥'09 06'€vl '8l 019589 6¥'600'0C  65'G98'9Z 00°000°S2 00°00€ ¥Z'cl 002S Sy oxieg 0¥ esep ‘0L€ ‘ezoleay eny
G586 00°000°0%€ 00°000°0%€ 00'0S¥'€ 009G ouslid | oo Jofepy eny
8L'€6 €2°016'SS 11'680°¢¢ 18°LS9'LS  8S'LY.L €8 00°000°'88 00°009 €88l 00'Gel 00‘c [BWION Ot esep ojned OeS WipJer y6‘0osewe( eny
96'62 00°000°02} 00°000°0Z} 00°'00S5'V 6V'vE ousld | oudife "z9| ‘eliolie ogor eny
0665 26'G8¢€'8 80'VLOLL  ¥ZL¥90C 2E'19TTE 00°000°02 00'0vL ¥9'S 00°0L 14 oxieg 0S esep u/s ‘euelenssng eny
€8'61 11929 €Z'€lT’€l  G8'96S'EC  80'0.8'9€ 00°000°02 00'GEL /18 0008 14 oxieg 0S esed "u/s ‘ne) op Oy eny
vr'sy 26818 80'128'9L  €L'¥6C’LE  LZ'SLL8Y 00°000°5C 00°08L 8L'6 00'0LL  G'¢ oxieg 0¥ esep [eatonbod *| gz ‘opeluod eny
L'y 08°12v'8 02'8/G'8€  ¢T/G.2¢ C¥'SEEL. 00°000°"L¥ 00'00¢  SZ'LL 00'GLL € [eW.ION 0€ ese) "¥S2 ‘IIIAXX Oeor eded eny
$d

w/$d . w w w ) )
LoN o jemy ouaua]  oedeoyipg . N $Y ISuU0D  $Y [eAoW| ocmmtﬁ Uy .:M:oo sSuop)  'IIsuon opep|  odiy oEdez|[E00T

Jolep op Jojep ep paidag  ep Jolep op Jojep eory  oWeld  Ealy opejs3 oelped

[enjy JojeA ’ ’

91/Z1 eyjod sopesinbsad suag sop oedeljeAy @ seolysuajoesed - sope ap odueg - VY IDIANIAV

06l



€L0 0 Gy'og ZL's ¥6°Ge 0065S°€ L 09, 00°G0S ebueud sopeBojy 6y ‘Opeund oileyEsuo) eny
el 0 06°L€ 99°G ¥6°Ge 00655°€ L 09 00'vLL esenbuely  edenbuepy ‘9pg ‘elivlio4 Y sipuexs|y eny
€0°‘c 0 0e've v.'s ¥6'GZ 00'655°¢ l 09‘¢c 00°/€2 elianbuepy "ellanbuely "Gz elloaie4 Yy aipuexs|y ‘AeiL
6e'l 0 oc'ee 19'G ¥6'GZ 00'655°¢ l 0s‘c 00891 elianbuepy elienbuely "0gg ‘Blivliad Y aipuexaly eny
88'l 0 0e'se 86'G ¥6'GZ 00'655°¢ l 0z, 00°08% elisnbuepy Gzl ‘ois)|3 oeor eny
06°L 0 08¢ 96'G ¥6°Ge 00655°€ L 00, 00‘v9¥ esenbuepy eslenbuely "9/ ‘Iainex sjepeussg eny
ze0 €8l 0€'6€ 102 0L've 00'vE6'Y L 0z'9 009L¥ eizn ‘el ginbif "6G ‘9109 “AY
6€0 0 0€'ve 6.'9 ¥8'9¢C 00°/86°€ L 00 00‘eel eizn7 ‘eig ginbif $91 ‘Ol 9P BIIBIA 9IpUY ENY
8L‘0 ccl oe'sy 906 0S've 00'6v7' ¥ l 0e's 00°0SS Blzn7 "els BlOUB)ST "€/P ‘B)I09Y ‘AY
ze'o Gcce 0c'Ly 8L, ¥8'9z 00/86°¢ l 08, 00'8LS Blzn7 "ejs einbir "09 ‘eINOJ\ 8p SBWOD 9SO BNY
8€0 6L 0c‘0y LLL ¥8'9¢C 00°/86°€ L 08'9 00°0S¥ eizn7 ‘eig ¥8€ ‘Oquiod eyooy eny
090 LLL 06°L€ 88'C L¥1e 00°G60°€ L 0c's 00°05S ellszeg eueor u/s ‘ellazeg BUBOI "AY
€80 0 0L've oc'e L¥1e 00°G60°€ L 050l 0020L ellszeg eueor "8z ‘o1douing oged op essaAel ]
6.0 0 08'ce 8z'c 'z 00'G60°€ l 0z'0l 00089 ellszag eueor '99¢ ‘oidoJing oged op 0d8g
180 0 0.'ce l12'¢ 'z 00'660°€ l oL‘0b 0029 eliszeg eueor "0Z1 ‘oidoJing oged op 0deg
6.0 0 0€'ve Le'e L¥1e 00°G60°€ L 0.'0l 00'vLL ellszeg eueor '9¢ ‘sljodopuesepy eny
€90 061 09'v€ vi'e 6802 00°02S°€ 3 0v'6 00929 ellszeg eueor ebueqe) "Gy ‘BlNg eny
€Y'l 0 G9'GE L'y 6802 00°02S°€ L 08'6 00059 ellszeg eueor "gZ ‘oldouing oged op eny
€zl 0 Gl'/€ or'y 68'0C 00'025°€ l 06°LL 00'06. eliszeg eueor "u/s ‘sodnpey sop 0d9g
oL‘o 0 0e've Go‘c 68'0C 00'025°€ l 0.'0 00°'LV ellszeg eueor "8G ‘sulT eJls|\ oeor eny
80°0 0 00°Ge 0.2 6802 00°02S°€ 3 or'l 0006 ellszeg eueor "¢ ‘sul ells|\ OBO[ BSSaAe) |
AN} 0 06'v€ €z'e 6802 00°02S°€ L 060l 00°GeL ellszeg eueor ",T| ‘sejueN essaAel |
L0°1L 0 09'v€ ST 680¢ 00°02S°€ L oc'Ll 00°05. ellszeg eueor "u/s ‘oidosng oged enJ ep essoAel |
260 965 09zl 260 8z'le 00'v9.L°L L 08'c 00°0S2 8J109y 9sor oeg // ‘MequeT eny
290 96 056 290 8z'le 00'v9.L°L L olL'y 00°G/e 8J109y 9SO OBS "U/S‘EIPIQOUOD Bp eny
680 €9/ 0s‘cl G8'0 8z'le 00'v9.L°L L 08'v 00‘0ze 8J109y 9SO OBS ‘¢G/ ‘BIPJOOUOD Ep eny
90 124" 00°82 ¥8°L AN 00'v9L°L 3 ov'ol 00v69 ellszeg eueor 6001 ‘letadw)| eny
050 A4 00°Ge VL)L AN 00'v9L’L L 0L'L1L 00°08. ellszeg eueor 188 ‘ INS "AY
G0‘L gel 0091 S0l AN 00v9L’L L ov'LlL 008G. 8j108y 9sor 0eg 09} ‘[eladw| eny
zLl 0LL 00/l zL'l 8z'le 00'v9.°L L 050l 0000 8J109Yy 9SOf OES "6 ‘[eradw| eny
S wi) @y () (Wepsw oo (wed  (w osseis
(wy) oy 1sig odws] empuelsiq eodws] euesig
ou oejsiq eloAe) e isig odwey 0g9ez|[e00]
’ : : (a/0) eled 0SS92e 0p S803Ipuo)

ago oe suabelp

woabel ep ouysag 091|qnd duodsuel] oe 0SSa9y

9L/€l 'Yyjod

161

apepI|1qISsady ap saiopedipu] - sopeq ap odueg - Y IJIANIAV



68°L Ly 0€'6E 609 6.'Cc 00°20%°€ 3 0z'8 00'6¥S eienbuepy SOpeboJY '$0g ‘ewl] eyuizalo| eny
1G°) 09 ooy v’ 6.°Cc 00°20¥°€ 2 0.8 00°€8S eienbuely "€6¢ ‘sablog nedliq Jopeblequiesaq eny
vl 69 oc‘ey 0€‘9 6,22 00°L0¥'€ l 00°CL 00°008 eJenbuepy sopefojy g8 ‘ouy|i4 euad soled eny
08‘l 19€ oc'ey €99 6,22 00°L0¥'€ l 052l 00°ces eJienbuepy ‘791 ‘BJiolia] UOS|ON OJiSoe|\ eny
16°0 9Ll G6'ce S0‘S 6,22 00°20¥°€ 3 059 0o0‘ocy ebuesd| sopebojy €68 [9nBIN 0ES AY
00°} 9/l G9've 00°S 6.°C¢ 00°20%°€ 3 0zZ'L 00'08¥ ebuesd| SOpebOJY € ‘UBWNINL UO|IPO eny
€0 3% G6'ee 8y'G 6.'cc 00°20¥°€ L 059 oo‘eey ebuesd| sopeBojy "1 ‘ogallo] wiweluag eny
190 144 Gh'ge 12's 6,22 00°L0¥'€ I 006 00°66S ebuesd sopefojy 96 ‘uooeyd oldw|O eny
€e’l 0 0€‘Gy 8¢9 6,22 00°L0¥’€ l og‘cl 00'88 esienbuep sopefojy "Lz'ndeun] eny
vyl 0 0€‘Gy 44 6,22 00°L0v’€ l 06°cl 00°826 esienbuepy L€G ‘0)slD ojues eny
LLL 0 0€'LS v.'9 6.°C¢ 00°20¥°€ 3 0.'8lL 00'6¥C’L euenbuepy "ZZE '0ISUD OjUES BNy
8.0 0 G.'8¢ 12'S 6,22 00°20¥°€ L 0e'LL 00'65. ebuesd| 79 ‘0iBeN oLieD eny
9e‘l 0 0c‘ov S¥‘9 6,22 00°L0¥’€ l ov'vl 00°096 esienbuepy sopebojy 166 ‘ndeun] eny
9v‘0 VL 0S‘0v 09y 6,22 00°L0¥°€ l 0g'LL 00°0SZ sopefojy  (‘bse) olqwieAoN p G ¥ / OloBU| OLISIND Y
89°0 0 G8'6¢ 19y 6,22 00°L0v’€ l oLzl 00°G08 sopebojy /L ‘saAly olblidy eny
89°0 0 SY'Ly LS 6,22 00°20¥°€ 3 06°L1L 00'96. ebuesd| '08 ‘saAly olbldy eny
L0 0sl G8'le €Sy 6,22 00°20¥°€ 2 08‘olL oo‘tes sopebojy "/6 ‘Ogalio] eljjw3 eny
110 €ee 05°9¢ ov'y 6,22 00°L0¥'€ l 0€e‘s 00°0SS sopebojy Sopebojy ||| ‘0JqUIBAON 8p G eny
€L0 88¢€ G8've LE'Y 6,22 00°L0¥'€ l ov's 00°€9S sopeBojy sopeBojy "9z ‘0IqWaAON ap G eny
FA] 433 G8'ge (57474 6,22 00°L0¥’€ l 006 00°209 sopebojy sopefojy "¢l ‘0IqWBAON 8p G eny
erAll] 0S¢ G6'GE 8v'y 6.°C¢ 00°20%°€ 3 08'6 00°059 sopebojy N/S ouli4 M oisnBny “joid eny
99°0 6¢¢ GY'6e 0€'s 6.°C¢ 00°20%°€ l 0zol 00°€89 ebuesd| 68 ‘sezeus|\ Oleq|V Soled g eny
80 0l G8've 9z'y 6. 00°20%°€ 2 069 00'8S¥ sopeBoyy /6 ‘olnely sojueg eny
¥G'0 cL Sv'ov LE'S ¥6'Ge 00'655°€ 2 or‘ol 00°'€69 ebueud| "9 ‘ouljepy Qg eny
99'0 0 G8'6¢ S0y ¥6'Se 00'655°€ 3 00'% 00'99¢ sopeBoyy opebojy gzl ‘Oylersed op ojuld oulnsin eny
€0 €cl G8'Le 6LY 88'v¢C 00'656'Y 3 0.'G 00°08¢ sopebojy ‘601 ‘Oj0Xiad X1194 eny
ar'L ove G8've €ey 88'v¢C 00'656'Y I 082 00°2zs sopebojy LET ‘8juedeAe) ojoowsQ eny
GGl 0 0€‘se 6.°G ¥6'se 00'655°€ 2 0e'y 00882 euenbuepy sopeboyy "8l ‘o9 oeor eny
6E‘l 0 SY'vy 8G'G ¥6'se 00'655°€ l 0S'vi 00°'296 ebuesd| ‘G ‘0)s0by ap ¢ eny
9v'l 0 SY'Sy G9'G ¥6'SC 00'655°€ 3 0SSl 00'0€0°} ebuesd| "L1) ‘01s0By op ¢ eny
%n_wc_\v,_ (W) agdy  (uw)  (WEBPSN o\ 6oq,, (W) od (w) oeselsg
(wy) odws) oy i1sig odwsa] epuesiq eodwsa] euelsig oeSez
ouoelsiq EAejeEISIQ BoezlE00]
ago oe susBein (a/o) eled 0SS92E 0p S9031pu0)
wabelA ep ounsaqg 091|qnd a}odsuel] Oe 0SSady

9Lyl eyjod

61

apepI|IqISSady ap Salopedlpul - sopeq ap odueg - Y IDIANIY



G6°L g9¢ 06°LY VA" GLvE 00'0.8'9 0 05°C 00'89L leisnbo) "Lyl ‘ouezng eny
S0 114 0S‘0Y 1801 GL'vE 00'0.8'9 0 oLt 00°G. lesionbo) ‘961 ‘eloin] eny
G6‘l 091 ov‘es 180l GLvE 00°028'9 0 09°C 00°0L} [eaionbo) [ealonbod "0G ‘eloIn eny
Ge'c 0 06‘9¥ vZLl Lv'Le 00°€00'9 0 05, 00°L6¥ [eqlenbog "U/s ‘009yded Op BsseAel| eny
STArA 0 0L'vy oL Lr'le 00°€00°9 0 0€‘G 00°zse leionbo) L9 ‘eubaly ep eny
vL'L 861 ov'oy LLLL Lv'L€ 00°€00°9 3 0€'S 00°cse [elonbo oidife] *|9G ‘epiodeT OEOlES "AY
8.1 99l ov'Sy L0°)L) Lr'Le 00°€00°9 L 09'v 00'60€ [elonbo oidifo] "€6S ‘epiodeT OEOlES “AY
€e’l 069 ov'zy ool 1€°22 00°€00'9 2 06°C 00261 odifel odife] */9 ‘epiede oeoled ‘AY
9.0 0L ov'Ly veol 1€°22 00'8zl’€ 2 00°8 00°0€S odifel olleg ") ‘obgy solleg eny
0L0 09 0€‘vS 596 Lv'le 00°€00'9 l 099 00°8eY olieg olleg ‘GOl ‘eplowly op a)injed 9sor eny
Geo 08l 0€'9Y 616 Lr'le 00°€00°9 3 0zol 00°089 oueg  oidifel "Gy ‘ojp op Biaquieg oysnbny eny
89°L 8yl 0.'8y LE°11L Lv'L€ 00°€00°9 0 0€'6 00129 leisnbo) "0€L ‘sneQ eJlenp eny
09°} 88 ov'6v oLl Lv'Le 00°€00'9 0 oL‘s 00°L¥S [eaionbo) esidnong "¢ ‘snaQ elienpd eny
89°L 0SG1 08‘8v LE°1) Lv'le 00°€00'9 0 ov'6 00°929 [eaionbo) esidnong "gg| ‘snaQ edisnpd eny
Gl 089 06'8¥ ze'8 ¥S°.2 00°/68°€ l 0Ll 00°L16 SO8UIB N "L081 ‘ouyny 9sor “AY
LLL 08l 06'8Y ze8 ¥G'Le 00°/68°¢ 3 0z'8 00'v¥S 3O3UIB M olleg "9l ‘elesg [u0l0] eny
00°L 0ol 06°6€ €L'L ¥6'L2 00°268°€ 2 0z's 00'9v¢ SO3UIB M selaly "0g ‘sanblupoy obolq aiped eny
80°L 69 (0] 4% G20l Lv'le 00°€00'9 l 099 00‘cirv odifel "L1¥€ ‘ouyny 9sor Ay
8v‘0 0ce 0¥‘sS z8'ol Lv'le 00°€00'9 l oL‘gl 00°200°} odife olleg "1.88¢ ‘oulny 9sor Ay
S¥0 0S 06‘vv 10°8 18°/¢C 00°20S°€ l 06'6 00°299 HOBUIB M BIOUB)ST "| ¢ ‘Oyulqog solleg eny
65°0 0 06°Ly €28 18°/2 00°20S°€ 2 0eCL 00°028 SO3UIB M selely "0l ‘lLeled eny
850 0 06°9Y 18 18°/2 00°20S°€ I or'LiL 00'65. SO3UIB M selely "g¢ ‘lieled eny
¥G'0 Z6 0€'vy 9e/ 18'/2 00°20S°€ 2 or‘ol 00669 eizn7 eys einbir 896 ‘oulny 9sor Ay
¥6°0 €8¢ 0L'0v 8C'L oL've 00'vE6'Y 2 ov'6 00229 eizn7 eys "¥9 ‘ouelioeID Opep|oS eny
L€°) 1423 (0] 474 ov'L oL've 00'vE€6'v l 0L‘LL 00‘cvL elzn1 'els "€9¢€ ‘oJisuIB) OlUQUY BNy
LE‘L 0 00°9¢ 26's 6,22 00°20¥°€ 3 029 00'vvy esenbuely "0/ ‘9Jpog oineT eny
LYl 0 0L've 08°S 6.°C¢ 00°20¥°€ 2 08y 00°ZLE eienbuely "LZL ‘9JpOS oineT essaAel |
vl 0 08‘ee 6.°G 6.'cC 00°20%°€ L 0S'y 00°'00€ euenbuepy "€ ‘0887 BYJ0Y Op|iusioy ig eny
99°L vy 0€‘8e 66°G 6. 00°20%°€ l ov'L 00°‘06% euenbuepy sopebojy '$G| ‘eAllS seipep eny
68°L 8Ly 0€'6E G0'9 6.2 00'20%°€ 3 0€'8 00°'0SS euenbuepy "/1€ ‘'BwlT BYuiZasa] eny
%n_wc_\v,_ (W) agdy  (uw)  (WEBPSN o\ 6oq,, (W) od (w) oeselsg
(wy) odws) oy i1sig odwsa] epuesiq eodwsa] euelsig oeSez
ouoelsiq EAejeEISIQ BoezlE00]
ago oe susBein (a/o) eled 0SS92E 0p S9031pu0)
wabelA ep ounsaqg 091|qnd a}odsuel] Oe 0SSady

91/G1 eyjod

€61

apepI|IqISSady ap Salopedlpul - sopeq ap odueg - Y IDIANIY



194



195



196



197



198



199



ANEXO C - QUESTIONARIO DA PESQUISA DE CAMPO

Entrevistador: Data:
Localizagao
Rua Bairro
Cidade Zona Trafego UDH
Norte (UTM) Este (UTM)
Caracteristicas da Area
Infraestrutura
Agua Esgoto Pavimentagio
lluminagao Drenagem Energia
Estrutura urbana
Favela Loteam. Regular Loteam. Irregular
Topografia da area
Plana Acidentada Alagavel
Socio-econémicas
IDH Densidade Indice de Motorizagao.

Tipo do Imével

~ Casa p/ Vender
Area Construida (m?)

Valor R$
Idade Aparente (anos)

Estado de Conservagao

Casa p/ Alugar
Area Construida

Valor R$

~ Terreno p/ Vender
Area (m?)

Valor R$

Testada (m)

Padrao da edificagdo. Padrao da edific. Topografia
Acesso ao Transporte Publico
Distancia (m) Tempo a pé (min) Condicoes

Destino das Viagens

Dist. Média (km)

Dist. ao CBD (km)

Tempo Médio (min)




ANEXO 1
DEPRECIACAO FiSICA - Heidecke

Estado Condicoes Fisicas
Estado 1 NOVO. ..t 0,00%
Estado 1,5 Entre novo e regular...........cccccoeeveieeenenenn. 0,32%
Estado 2 Regular.......coccvviiieeiieeee e 2,52%
Estado 2,5 Entre regular e reparos simples.... 8,09%
Estado 3 Reparos Simples.......ccccccceeevecviveenennn. 18,10%
Estado 3,5 Entre reparos simples e importantes... 33,20%
Estado 4 Reparos importantes.............ccccoooiiiiiienns 52,60%
Estado 4,5 Entre reparos importantes e sem valor........... 75,20%
Estado 5 SeM ValOr.......eeiiiiiiiiiiiiieceeee e 100,00%
Idade em % Estado de Conservagao
de duragao 1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5
2 1,02 1,05 3,51 9,03 18,9 33,9 53,1 75,4
4 2,08 2,11 4,55 10,0 19,8 34,6 53,6 75,7
6 3,18 3,21 5,62 11,1 20,7 35,3 54,1 76,0
8 4,32 4,35 6,73 12,1 21,6 36,1 54,6 76,3
10 5,50 5,53 7,88 13,2 22,6 36,9 55,2 76,6
12 6,72 6,75 9,07 14,3 23,6 37,7 55,8 76,9
14 7,98 8,01 10,3 15,4 24,6 38,5 56,4 77,2
16 9,28 9,31 11,6 16,69 25,7 39,4 57,0 77,5
18 10,6 10,6 12,9 17,8 26,8 40,3 57,6 77,8
20 12,0 12,0 14,2 19,1 27,9 41,2 58,3 78,2
22 13,4 13,4 15,6 20,4 29,1 42,2 59,0 78,5
24 14,9 14,9 17,0 21,8 30,3 43,1 59,6 78,9
26 16,4 16,4 18,5 23,1 31,5 44,1 60,4 79,3
28 17,9 17,9 20,0 24,6 32,8 45,2 61,1 79,6
30 19,5 19,5 21,5 26,0 341 46,2 61,8 80,0
32 21,1 21,1 23,1 27,5 354 47,3 62,5 80,4
34 22,8 22,8 24,7 29,0 36,8 48,4 63,4 80,8
36 24,5 24,5 26,4 30,6 38,1 49,5 64,2 81,3
38 26,2 26,2 28,1 32,2 39,6 50,7 65,0 81,7
40 28,0 28,0 29,9 33,8 41,0 51,9 65,9 82,1
42 29,9 29,8 31,6 35,5 42,5 53,1 66,7 82,6
44 31,7 31,7 33,4 37,2 44,0 54,4 67,5 83,1
46 33,6 33,6 35,2 38,9 45,6 55,6 68,5 83,5
48 35,5 35,5 37,01 40,7 47,2 56,9 69,4 84,0
50 37,5 37,5 39,1 42,6 48,8 58,2 70,4 84,5
52 39,5 39,5 41,0 44 .4 50,5 59,6 71,3 85,0
54 41,6 41,6 43,0 46,3 52,1 61,0 72,3 85,5
56 43,7 43,7 45,1 48,2 53,9 62,4 73,3 86,0
58 45,8 45,8 47,2 50,2 55,6 63,8 74,3 86,6
60 48,0 48,0 49,3 52,2 57,4 56,3 75,3 87,1
62 50,2 50,2 51,5 54,2 59,2 66,7 76,4 87,7
64 52,5 52,5 53,7 56,3 61,1 68,3 77,6 88,2
66 54,8 54,8 55,9 58,4 63,0 59,8 78,6 88,8
68 57,1 57,1 58,2 60,5 54,9 71,4 79,7 89,6
70 59,5 59,5 60,5 62,8 66,8 72,9 80,8 90,0
72 61,2 61,9 62,9 65,0 68,8 74,6 81,9 90,6
74 64,4 64,4 65,3 67,3 70,8 76,2 83,1 91,2
76 66,9 66,9 67,7 69,6 72,9 77,9 84,3 91,8
78 69,4 69,4 70,2 71,9 74,9 79,6 85,5 92,4
80 72,0 72,0 72,7 74,3 77,1 81,3 86,7 93,1
82 74,6 74,6 75,3 76,7 79,2 83,0 88,0 93,7
84 77,3 77,3 77,8 79,1 81,4 84,8 89,2 94,4
85 80,0 80,0 80,5 81,6 83,6 86,6 90,5 95,0
88 82,7 82,7 83,3 84,1 85,8 88,5 91,8 95,7
90 85,5 85,5 85,9 86,7 88,1 90,3 93,5 97,1
92 88,3 88,3 88,6 89,3 90,4 92,2 94,5 97,1
94 91,2 91,2 91,4 91,9 92,8 94,1 95,8 97,8
96 94,1 94,1 94,2 94,6 95,1 96,0 97,5 98,5
98 97,0 97,0 97,1 97,3 97,6 98,0 98,6 99,3
100 100 100 100 100 100 100 100 100
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ANEXO 2 - CUSTOS DO SINAPI - PERNAMBUCO

Tabela 647 - Custo de projeto m’ por tipo de projeto e padrao de acabamento
Pernambuco

Unidade da Federagao

Variavel

TIPO DE PROJETO

Padrao

Custo de projeto
mai/05

R$/m’
jun/0s

jul/os

Média

CP.1-2Q.....46 Casa popular, 1 pavimento,
varanda, sala, 2 quartos, circulagdo, banheiro e
cozinha

CP.1-2Q.....46 Casa popular, 1 pavimento,
varanda, sala, 2 quartos, circulagdo, banheiro e
cozinha

CP.1-2Q.....46 Casa popular, 1 pavimento,
varanda, sala, 2 quartos, circulagdo, banheiro e
cozinha

CP.1-2Q.....40 Casa popular, 1 pavimento, sala, 2
quartos, circulaco, banheiro e cozinha
CP.1-2Q.....40 Casa popular, 1 pavimento, sala, 2
quartos, circulagdo, banheiro e cozinha
CP.1-2Q.....40 Casa popular, 1 pavimento, sala, 2
quartos, circulagdo, banheiro e cozinha
CR.1-2Q.....62 Casa residencial, 1 pavimento,
varanda, sala,2 quartos, circulagdo, banheiro,
cozinha, area de servigo, quarto ¢ WC de
empregada

CR.1-2Q).....62 Casa residencial, 1 pavimento,
varanda, sala,2 quartos, circulagdo, banheiro,
cozinha, area de servico, quarto e WC de
empregada

CR.1-2Q.....62 Casa residencial, 1 pavimento,
varanda, sala,2 quartos, circulagdo, banheiro,
cozinha, 4rea de servigo, quarto e WC de
empregada

CR.1-3Q....104 Casa residencial, 1 pavimento,
varanda, sala,3 quartos, circulagdo, banheiro,
lavabo, cozinha, area de servico, quarto e WC de
empregada

CR.1-3Q....104 Casa residencial, 1 pavimento,
varanda, sala,3 quartos, circulagdo, banheiro,
lavabo, cozinha, area de servico, quarto e WC de
empregada

CR.1-3Q....104 Casa residencial, 1 pavimento,
varanda, sala,3 quartos, circulagdo, banheiro,
lavabo, cozinha, area de servico, quarto e WC de
empregada

Normal

Baixo

Minimo

Normal

Baixo

Minimo

Normal

Baixo

Minimo

Alto

Normal

Baixo

528,85

397,76

336,00

592,8

445,67

376,96

585,15

449,07

385,34

589,08

500,95

375,96

529,87

399,23

336,13

593,85

447,28

377,07

586,04

450,34

385,28

590,44

502,02

377,28

533,84

402,3

339,19

598,31

450,66

380,41

590,81

454,15

389,04

594,84

505,69

380,09

530,85

399,76

337,11

594,99

447,87

378,15

587,33

451,19

386,55

591,45

502,89

377,78
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Tabela 647 - Custo de projeto m’ por tipo de projeto e padrdo de acabamento

Unidade da Federagao Pernambuco
Variavel Custo de projeto R$/m’

TIPO DE PROJETO Padrio mai/05 jun/05  jul/05  Média
CR.1-4Q....122 Casa residencial, 1 pavimento, Alto 558,74 560,04 564,18 560,99

varanda, sala,4 quartos, circulagdo, 2 banheiros,

cozinha, area de servigo, quarto e WC de

empregada

CR.1-4Q....122 Casa residencial, 1 pavimento, Normal 476,25 477,4 480,86 478,17
varanda, sala,4 quartos, circulagdo, 2 banheiros,

cozinha, area de servico, quarto e WC de

empregada

CR.1-4Q....122 Casa residencial, 1 pavimento, Baixo 354,53 355,88 358,48 356,30
varanda, sala,4 quartos, circulagdo, 2 banheiros,

cozinha, area de servigo, quarto e WC de

empregada

CP.1-1Q.....30 Casa popular, 1 pavimento, sala, 1 Normal 642 642,95 648,04 644,33
quarto, circulacdo, banheiro e cozinha

CP.1-1Q.....30 Casa popular, 1 pavimento, sala, 1 Baixo 480,63 482,3 486,06 483,00
quarto, circulacdo, banheiro e cozinha

CP.1-1Q.....30 Casa popular, 1 pavimento, sala, 1 Minimo 410,14 410,31 413,97 411,47
quarto, circulacdo, banheiro e cozinha

CP.2-3QQ.....56 Casa popular, 2 pavimentos, sala, Normal 543,8 544,58 548,36 545,58
3 quartos, circulacdo, banheiro e cozinha

CP.2-3QQ.....56 Casa popular, 2 pavimentos, sala, Baixo 440,49 441,44 44429 442,07
3 quartos, circulacdo, banheiro e cozinha

CP.2-3QQ.....56 Casa popular, 2 pavimentos, sala, Minimo 385,42 385,49 388,19 386,37
3 quartos, circulacdo, banheiro e cozinha

CR.2-2Q.....81 Casa residencial, geminada, 2 Normal 475,98 476,43 479,79 477,40
pavimentos, sala, 2 quartos, circulagdo, banheiro,

cozinha, 4rea de servigo, quarto e WC de

empregada

CR.2-2Q.....81 Casa residencial, geminada, 2 Baixo 387,52 388,39 390,91 388,94
pavimentos, sala, 2 quartos, circulagdo, banheiro,

cozinha, area de servico, quarto e WC de

empregada

CR.2-2Q).....81 Casa residencial, geminada, 2 Minimo 336,87 336,85 339,26 337,66
pavimentos, sala, 2 quartos, circulagdo, banheiro,

cozinha, 4rea de servigo, quarto e WC de

empregada

Fonte: IBGE - Sistema Nacional de Pesquisa de Custos e Indices da Construgio Civil



ANEXO 3 -

Tabela I1-3 - Assentamentos Informais na Area de Influéncia do Metrd.
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Assentamento Informal Area (m2) Populacio Domicilios D(::;:;dhaige

Barro 289.605,20 5000 1250 172,65
Vila Brasil 45.200,00 2000 500 442,48
Espdlio do Estevinho 24.425,10 1000 250 409,41
Coque 614.300,00 14500 3625 236,04
Vila do Papel 24.800,00 1200 300 483,87
Vila do Motorista 15.439,23 1000 250 647,70
Cabeca de Vaca 31.234,03 960 240 307,36
Rua Alfredo Vieira de Melo 7.825,37 200 50 255,58
Carligeiro 28.925,41 1200 300 414,86
Capua 89.700,00 3200 800 356,74
Travessa Ayres Belo 4.775,74 200 50 418,78
Iraque 83.172,00 3520 880 423,22
Escorregou T4 Dentro 6.464,91 240 60 371,24
Estrada dos Remédios/Rosemblit 3.552,17 240 60 675,64
Estrada dos Remédios/Rosemblit 2 55.521,79 240 60 43,23
Marrom Glacé 64.871,91 720 180 110,99
Padre Miguel 52.132,15 960 240 184,15
Vila Sdo Miguel 211.627,39 400 100 18,90
Mangueira 503.599,18 12000 3000 238,28
Campo do Piolho 31.357,37 720 180 229,61
Poco da Mangueira 34.040,23 640 160 188,01
Jodo Leite 6.614,45 400 100 604,74
Lauro Sodré 45.856,44 1800 450 392,53
Félix 10.276,68 400 100 389,23
Estancia 2 32.251,72 120 30 37,21
Av. Central/Jequia 9.625,15 180 45 187,01
Beirinha/Av. Central 11.454,77 400 100 349,20
Travessa Sao Miguel 4.100,00 400 100 975,61
Vila Yolanda/Jequia 11.835,78 440 110 371,75
Belém de Maria 2.517,85 120 30 476,60
Vila do Siri 9.672,30 200 50 206,78
Vila La Roque 5.800,00 300 75 517,24
Areias 263.508,81 5000 1300 189,75
Jardim S3do Paulo /Linha do Metrd 14.000,00 350 80 250,00
TOTAIS 2.650.083,13 60250 15105 227,35

Fonte: Estudo da Evolucao da Habitacao Informal na RMR. (2004)



ANEXO 4

Domicilios Formais e Informais na Area do Metrd por UER (1984)

Numero de Total de
UER Domicilios o
. Domicilios
Informais

1600  Sao José 423 998
1625  Mustardinha - Mangueira 16 471
1630  Mangueira - Jiquia -Mustardinha 0 737
1635  Afogados - Ipiranga - S. Miguel 89 1114
1640  Coque 2679 2679
1645  Sao José - Coque 429 429
1650  Estancia - Jardim Sao Paulo 21 693
1660  Mangueira - Ipiranga 317 1443
1665  Vila Sao Miguel 622 1727
1670  Afogados - Mangueira 212 1148
1675  Centro Comercial de Afogados 48 1199
1680  Sao José - Cabanga 0 130
1685  Sao José 328 565
1690  Estancia - Areias 310 1630
2100  Coqueiral - Toto 51 2030
2110  Barro - Areias 50 1107
2115  Jardim Sao Paulo 117 2603
2120  Jardim Sao Paulo 91 1211
2125  Barro - Areias 29 583
2130  Jardim Sao Paulo 8 258
2135  Werneck - Jardim S&o Paulo 0 497
2140  Coqueiral 26 1035
2145  Tejipio 10 978
2150  Bcomex 6 592

TOTAL 5881 25857

Percentual de Domicilios Informais 22,75%

Fonte: GEONORD, Caracterizacdo do Uso do Solo (1984)
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