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O acréscimo da acessibilidade proporcionado 

pelos sistemas de transporte públicos de Metro e 

o seu impacto nos preços imobiliários interessa 

a académicos, empresas transportadoras de Me-

tro, responsáveis pelo desenho de políticas pú-

blicas, e gestores das cidades. Em particular, a 

obtenção de evidência empírica de que a acessi-

bilidade a estações de Metro impacta nos preços 

imobiliários pode-nos dar indicações úteis sobre 

modalidades alternativas de financiamento dos 

sistemas de Metro em grandes metrópoles. Em 

estudo anterior realizado para Porto e Matosi-

nhos (Reis, 2011; Reis e Costa, 2011) não foi 

possível obter evidência empírica desse impacto 

positivo. Alguns anos depois, justifica-se estudar 

de novo o assunto. Para o efeito, estimamos fun-

ções hedónicas de preços com dados relativos a 

1065 habitações transacionadas no Município do 

Porto e Vila Nova de Gaia, ao longo do ano de 

2016. A análise empírica tem em conta um con-

junto de variáveis explicativas, incluindo variá-

veis estruturais, de localização e de vizinhança. 

Foram estimados três modelos: o modelo de pre-

ços hedónicos, o modelo de dependência espaci-

almente desfasada e o modelo de dependência 

dos erros. Os resultados apontam para um im-

pacto positivo da proximidade do Metro no 

preço das habitações em todos os modelos con-

siderados. 
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Improved accessibility provided by metro 

transport systems is a subject of interest for aca-

demics, underground transport enterprises, pub-

lic policy designers, and city managers. In par-

ticular, gathering empirical evidence that acces-

sibility to underground stations impact on real 

estate prices brings insight on alternative sources 

of financing underground transport systems. A 

previous study for Porto and Matosinhos (Reis, 

2011; Reis e Costa, 2011) obtained no empirical 

evidence of such positive impact. Several years 

later, it makes sense to study the subject again. 

To this purpose we estimate hedonic price func-

tions using data for 1065 houses in the Munici-

pality of Porto and Vila Nova de Gaia for the 

year 2016. In the analysis, we take into account 

a set of explanatory variables, including struc-

tural, location and neighbourhood variables. 

Three models were estimated: the hedonic price 

model, the spatially lag model, and the spatial er-

ror model. Results point to a positive impact of 

the proximity of the Metro on housing prices for 

all models considered. 
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1. INTRODUÇÃO 

Os sistemas de transporte por Metro desem-

penham um papel crucial na mobilidade nas 

grandes cidades pois são considerados um meio 

de transporte eficiente e ecológico, capaz de en-

frentar a deterioração das condições de trans-

porte urbano, enquanto ao mesmo tempo, me-

lhoram o acesso aos locais de trabalho bem 

como a equipamentos e infraestruturas de servi-

ços. As externalidades positivas, geradas pelos 

sistemas de transporte de Metro, superam larga-

mente eventuais impactos negativos, reconhe-

cendo-se o seu contributo para o aumento do 

bem-estar dos residentes em grandes cidades. A 

construção e operação de sistemas de transporte 

de Metro é dispendiosa e, por isso, dificilmente 

é financiável apenas com receitas de bilhética, 

sendo necessário o financiamento público como 

compensação pelo serviço público que este tipo 

de transporte presta aos utentes e não utentes 

(maior mobilidade, maior fiabilidade, menores 

custos de congestão, redução de sinistralidade, 

redução de poluição). Muitos destes efeitos têm 

natureza de bem público, isto é, são não rivais e 

há não exclusão, e por isso mesmo os agentes 

económicos comportam-se como free-riders, 

tendo o Estado que financiar a construção e em 

parte o funcionamento do sistema de transporte 

e arrecadar a receita correspondente com impos-

tos.  

Os preços da propriedade imobiliária têm a 

particularidade de captar as externalidades po-

sitivas e negativas da envolvente dos prédios, 

sendo, por isso mesmo, usados como via para 

quantificar as externalidades associadas a deter-

minada atividade, equipamento e infraestrutura 

(por exemplo valor associado à proximidade a 

um parque verde). No caso concreto dos siste-

mas de transporte de Metro, a proximidade a 

uma estação de Metro gera um acréscimo de 

centralidade para os imóveis, sendo de esperar 

que tenha um impacto positivo no seu preço. A 

quantificação desse impacto interessa para a 

fundamentação política dos benefícios associa-

dos à existência e operação do sistema de trans-

portes e dos recursos públicos alocados a este 

tipo de transporte, mas também porque permite 

encontrar outras modalidades de financiamento 

baseados em benefícios exclusivos dos benefi-

ciários, como seria uma participação das empre- 

sas de Metro na receita de Imposto Municipal 

sobre Imóveis (IMI) gerada pelos imóveis pró-

ximos das estações de metro, bem como, na re-

ceita de mais-valias associadas a imóveis próxi-

mos das estações de Metro. 

 Compreende-se, pois, o interesse em quan-

tificar o impacto do sistema de Metro nos preços 

imobiliários com a estimação de funções hedó-

nicas de preços. Nas funções hedónicas de pre-

ços o preço do bem é função do preço implícito 

dos seus atributos, onde se incluem atributos es-

pecíficos do imóvel, bem como, atributos asso-

ciados à sua envolvente e localização. A proxi-

midade a estações de metro é um desses atribu-

tos de localização e envolvente do imóvel. Esta 

melhoria de acessibilidade pode dever-se tanto 

à diminuição do tempo necessário de desloca-

ção até ao Metro, como à redução do tempo de 

viagem entre a origem e o destino potenciada 

pela otimização das rotas em termos de locali-

zação e custos. No entanto, a proximidade ao 

Metro pode gerar situações controversas para os 

residentes próximos, como é o caso do aumento 

de tráfego na zona envolvente e os níveis de ru-

ído mais elevados. Estas duas externalidades 

negativas podem alterar o acréscimo de valor 

dos imóveis e até diminuir o preço do imóvel e 

o benefício incorporado pelos proprietários. 

Em trabalhos anteriores, Reis (2011) e Reis 

e Costa (2011) analisaram a influência do Metro 

do Porto na valorização imobiliária das habita-

ções dos municípios do Porto e Matosinhos. A 

análise da relação de causalidade entre acessibi-

lidade ao Metro e preços de habitações foi rea-

lizada com recurso a uma amostra de 561 preços 

pedidos para habitações localizadas nos municí-

pios do Porto e Matosinhos. Ao contrário do que 

era esperado pelos autores, as conclusões do es-

tudo apontam para um prémio negativo para a 

proximidade de uma habitação à estação de Me-

tro. Mais recentemente, Pascoal (2016) realizou 

idêntico estudo para Vila do Conde e Póvoa de 

Varzim, tendo o autor não encontrado evidência 

empírica estatisticamente significante de im-

pacto do sistema metropolitano na valorização 

imobiliária. 

Passados alguns anos desde o início da ativi-

dade do Metro do Porto, justifica-se avaliar de 

novo se há sinais de impacto deste sistema de 

transporte nos preços imobiliários. Não só de-

correu tempo necessário para que a acessibi- 
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lidade impactasse os preços imobiliários, bem 

como houve um crescimento muito significa-

tivo da oferta de alojamento local, onde a aces-

sibilidade a transporte público constitui um atri-

buto valioso. Adicionalmente, dispomos de uma 

amostra bem maior e com dados georreferenci-

ados, o que constitui um valor acrescentado 

deste estudo pois podemos fazer estimados 

usando modelos com correção para autocorrela-

ção espacial. 

Para avaliar o impacto do Metro do Porto no 

preço dos imóveis, estimamos um modelo de 

preços hedónicos sem e com consideração de 

correção para autocorrelação espacial. Neste 

âmbito, o desenvolvimento do estudo é feito 

com recurso a modelos econométricos, nomea-

damente o método dos mínimos quadrados, o 

modelo de dependência espacialmente desfa-

sada e o modelo de dependência espacial dos er-

ros.  

Este artigo está organizado em cinco sec-

ções. Numa segunda secção, fazemos uma revi-

são de estudos que recorrem a funções hedóni-

cas de preços para estimar o impacto da acessi-

bilidade a transporte de Metro nos preços imo-

biliários. Numa terceira secção apresentamos o 

modelo a ser estimado. Numa quarta secção 

analisamos os resultados empíricos obtidos. Fi-

nalmente, numa quinta secção apresentamos as 

conclusões da investigação realizada.  

 

2. SISTEMAS DE TRANSPORTE DE 

METRO E PREÇOS IMOBILIÁ-

RIOS: UMA BREVE REVISÃO DA 

LITERATURA 

 
2.1. O Modelo de Preços Hedónicos 

A estimação de modelos de preços hedóni-

cos é uma metodologia que pode ser usada com 

propósitos diferentes e que se adequa bem à ex-

plicação dos preços em mercados onde se tran-

sacionam bens heterogéneos. Um bem hetero-

géneo é representado como um vetor de carac-

terísticas objetivamente mensuráveis (Rosen, 

1974). Os atributos dos bens heterogéneos, ape-

sar de não serem transacionados individual-

mente, possuem um valor de mercado. Por essa 

razão se estimam modelos de preços hedónicos 

em que o objetivo é estimar o preço implícito 

dos atributos dos bens que não estão presentes 

no mercado de forma direta, mas que influen-

ciam o preço pelo qual o bem heterogéneo é 

transacionado. 

O uso da técnica do modelo de preços hedó-

nicos é muito documentado na literatura tendo 

sido popularizado por Zvi Griliches no início da 

década de 1960 (Dorantes et al., 2011). Good-

man (1998) defende que o pioneiro da análise 

de preços hedónicos foi Court (1939) ao publi-

car o seu artigo Hedonic price indexes with au-

tomotive examples. No entanto, o seu trabalho 

apenas foi mencionado duas décadas depois por 

Zvi Griliches (1958) e apenas foi referenciado 

na literatura de forma superficial. No geral, a li-

teratura aponta Lancaster (1966) e Rosen (1974) 

como os autores responsáveis pelos trabalhos 

mais importantes na consolidação da teoria dos 

preços hedónicos.    

A abordagem Lancasteriana foca essencial-

mente o lado da procura. Para Lancaster (1966), 

um bem heterogéneo, por si só, não oferece uti-

lidade ao consumidor, possui atributos e esses 

atributos dão origem à utilidade. Em geral, um 

bem terá mais do que um atributo, e muitos atri-

butos serão comuns noutros bens e, por último, 

a combinação de bens pode possuir atributos di-

ferentes daquelas que os bens têm separada-

mente, ou seja, o seu todo pode ser diferente da 

soma das partes. Embora Lancaster tenha sido o 

primeiro autor a discutir a utilidade hedónica, 

ele nada diz sobre os modelos de preços. Por 

isso, a abordagem de Rosen (1974) diferencia-

se da abordagem de Lancaster porque analisa, 

não só o comportamento do consumidor, como 

também o equilíbrio de mercado. Rosen (1974) 

introduziu o conceito de equilíbrio competitivo 

entre a oferta e procura de bens multidimensio-

nais, onde produtores e vendedores se posicio-

nam. O autor sugeriu que tanto a oferta como a 

procura devem ser levados em consideração 

quando se realiza uma análise de preços hedó-

nicos.  

No seu estudo, Rosen começa por definir um 

plano em que qualquer ponto localizado no es-

paço de atributos pode ser representado por um 

vetor de coordenadas z=( z_1,z_2,…,z_(n)), em 

que z_i mede a quantidade do iésimo atributo 

contido no bem e n é o número total de caracte-

rísticas objetivamente medidas.  Então, o preço 

global da transação é definido para cada ponto 

do espaço de atributos e segue as escolhas de 

localização do consumidor e produtor. 

 

 p(z) = p(z_1,z_2,…,z_(n)) (1)

      

A equação acima indica que o preço p de um 

dado bem depende das quantidades dos seus 

atributos z_i. Assume-se que as hipóteses 
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genéricas de um mercado competitivo são tidas 

como válidas. Isto é, nenhum dos agentes indi-

viduais tem capacidade para influenciar o com-

portamento de mercado. Em equilíbrio de mer-

cado, o que os consumidores estão dispostos a 

pagar é igual ao que os vendedores estão dispos-

tos a receber, dado um conjunto de atributos lo-

calizados no espaço.   

Genericamente o modelo de preços hedóni-

cos pode ser representado por  

 

 P_i = p(X_i,β,ε)  (2)

      

onde P_i  representa o preço de habitação, 

X_i um vetor de atributos da habitação,  β é um 

vetor dos parâmetros a ser estimado, ε é o termo 

de erro estocástico. 

 

2.2. Impacto dos Sistemas de Trans-

porte de Metro nos Preços Imobiliá-

rios 

Nos últimos anos, o elevado ritmo de cons-

trução e extensão das linhas de Metro em várias 

cidades do mundo e as crescentes necessidades 

de financiamento destas infraestruturas de 

transporte levou muitos investigadores a estudar 

a relação entre as estações de Metro e o preço 

das habitações. Para o efeito recorreram muito 

frequentemente à estimação de funções hedóni-

cas de preços de habitação. O preço das habita-

ções, como vimos atrás, é função dos seus atri-

butos onde se inclui a acessibilidade a estações 

de Metro. Esta metodologia permite captar o va-

lor associado à acessibilidade ao Metro ao 

mesmo tempo que considera todos os outros 

atributos que influenciam o preço das habita-

ções. 

Al-Mosaind et al. (1993) estudou um corre-

dor da linha de Metro MAX em Portland com 

diversas estações de Metro e concluiu que as es-

tações de Metro têm um impacto positivo no 

preço das habitações que estão localizadas até 

500 metros. O preço das propriedades até 500 

metros é 4324$ mais elevado, em média, em re-

lação às propriedades localizadas dentro da área 

de estudo (até 1000 metros) mas com uma dis-

tância superior a 500 metros. O autor concluiu 

também que a contribuição total da proximidade 

das estações nos preços das propriedades é 

aproximadamente 10,6%, em média.  

Hess e Almeida (2007) estimaram um mo-

delo de preços hedónicos usando para o efeito 

uma base de dados com 7000 observações na 

Cidade de Búfalo. Os autores consideraram uma 

zona de impacto definida de 400 metros de raio 

em torno das 14 estações de Metro. Concluem 

que, ao longo do metropolitano, as habitações 

localizadas na área de estudo são valorizadas 

em $2,31/m (usando a distância linear) e 

$0,99/m (usando a distância de percurso) em di-

reção à estação de Metro mais próxima. Uma 

habitação localizada na área de impacto pode 

ganhar um prémio de $1300-3000 ou possuir 

um valor 2 a 5% acima do valor médio das ha-

bitações na cidade.  

Pan (2013) analisou o impacto do metropo-

litano de Houston no preço das propriedades re-

sidenciais com recurso não só ao tradicional 

modelo do método dos mínimos quadrados 

(OLS) como também, a outro modelo economé-

trico. Os resultados do modelo OLS mostram 

que há um efeito positivo nas propriedades lo-

calizadas entre uma e três milhas de distância da 

estação de Metro. Em ambos os modelos as es-

timações mostram que há um efeito negativo no 

preço das propriedades localizadas até ¼ milha 

de distância da estação de Metro. 

Anderson et al. (2010) recorreram ao modelo 

de preços hedónicos e estudaram o impacto da 

linha High-Speed Rail (HRS) no preço das ha-

bitações da região metropolitana de Taiwan. 

Concluíram que a acessibilidade a estações de 

Metro HRS é pouco robusta e significativa, em 

comparação com atributos estruturais e de vizi-

nhança. O custo das tarifas praticadas na linha 

de Metro e a sua localização inacessível são 

duas das razões que podem justificar os resulta-

dos estatisticamente insignificantes ou fraca-

mente significativos segundo os autores deste 

estudo. 

Dois estudos realizados para Paris e Man-

chester revelam que a proximidade a estações 

de Metro e de Elétrico tende a diminuir o preço 

das habitações (Papon et al., 2013; Forrest et al., 

1996). Os efeitos negativos que resultam da pro-

ximidade do sistema metropolitano das proprie-

dades imobiliárias estão associados a externali-

dades negativas como o ruído, o congestiona-

mento e os edifícios históricos que afetam a 

qualidade paisagística. 

Em síntese, embora alguns estudos apontem 

impactos negativos sobre a proximidade das ha-

bitações às estações de Metro, a maioria dos ca-

sos estudados mostram que o transporte ferrovi-

ário, em particular, as linhas de Metro, propor-

cionam valorizações nas habitações próximas 

das estações e essa valorização diminui com o 

aumento da distância da habitação à estação de
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Metro (Grass, 1992; Al-Mosaind et al., 1993; 

Hess e Almeida, 2007; Bae et al., 2003; An-

drade e Maia, 2009; Dorantes et al., 2011; Pa-

gliara e Papa, 2011; Zhang e Jiang, 2014; Li et 

al., 2015; Diao, 2015; Dai et al., 2016; Sun et 

al., 2016).  

2.2.1. Variação Temporal do Impacto 

Alguns estudos analisam o impacto das esta-

ções de Metro nos preços imobiliários ao longo 

do tempo, desde a fase do planeamento de uma 

linha de Metro até à sua fase de operação con-

solidada. Grass (1992) analisou os preços imo-

biliários de diversos bairros da região metropo-

litana de Washington DC. Os valores dos coefi-

cientes estimados mostraram haver uma relação 

direta significativa entre a abertura do Metro e 

o preço das propriedades residenciais que estão 

próximas da estação. O preço médio das propri-

edades situadas nas áreas de impacto é 19% su-

perior ao preço médio das propriedades locali-

zadas nas áreas de controlo. 

 Bae et al. (2003) estudaram o impacto da li-

nha 5 do Metro de Seul no preço das habitações 

em quatro períodos de tempo, antes e depois da 

inauguração do Metro. Os autores recorreram a 

uma amostra de 241 transações para quatro anos 

(1989, 1995, 1997 e 2000) correspondentes ao 

anúncio da construção do Metro, um ano du-

rante a construção, o ano de conclusão e três 

anos após a sua abertura. Os resultados do mo-

delo de preços hedónicos indicam que a distân-

cia às estações de Metro tem um efeito estatisti-

camente significativo no preço das habitações 

apenas antes da abertura da linha. 

Pagliara e Papa (2011) usaram informação 

georreferenciada sobre a localização das habita-

ções (Geographic Information System, GIS) 

para analisar o impacto do Metro de Nápoles so-

bre o preço das habitações com base em dados 

de séries temporais (consideram os períodos 

2001-2005 e 2005-2008). As estimações mos-

tram que, para diferentes rotas, os efeitos nos 

preços da habitação em diferentes períodos va-

riam. Os efeitos são mais significantes para es-

tações que abriram em 2001, uma vez que os 

autores dispunham de dados para análise du-

rante os sete anos seguintes à abertura. Além 

disso, mesmo para a mesma rota de trânsito fer-

roviário, os efeitos nos preços da habitação em 

diferentes períodos também foram diferentes. 

 Pan (2013) confirma que o preço das pro-

priedades próximas das estações do Metro de 

Houston aumentou significativamente após a 

abertura da linha em 2004, o que é consistente 

com os resultados apresentados por Forouhar 

(2016). Forouhar (2016), no seu estudo sobre o 

impacto das estações ferroviárias no preço das 

propriedades residenciais de Teerão, recorreram 

ao método trend analysis e ao modelo diffe-

rence-in-differences para estudar esta proble-

mática. O autor selecionou quatro estações de 

Metro, repartidas pelas duas regiões (Norte e 

Sul), ao longo do período de 2004-2012, com-

parando os preços antes e depois da abertura das 

estações de Metro (inauguradas em 2009). Con-

clui que há um efeito negativo do Metro de Te-

erão no preço das propriedades residenciais da 

região Norte e positivo para as propriedades re-

sidenciais da região Sul, após a abertura da es-

tação de Metro em 2009.   

2.2.2. Variação Espacial do Impacto (Zo-

nas Urbanas versus Zonas Suburbanas) 

Segundo alguns estudos, o impacto das esta-

ções de Metro sobre o preço das habitações 

pode ser diferente se as habitações estão locali-

zadas no centro ou na periferia das cidades e 

metrópoles e se as estações são estações de 

transbordo.    

Dai et al. (2016) mostram que o impacto da 

proximidade a uma estação de Metro situada 

nos subúrbios de Pequim é maior do que no cen-

tro de Pequim. No estudo de Sun et al. (2016) a 

linha 3 do Metro de Tianjin tem mais influência 

nos preços imobiliários nas áreas suburbanas do 

que em áreas urbanas. Em áreas suburbanas, se 

o imóvel está localizado até 1000 metros da es-

tação, o seu preço aumenta 24,74%, enquanto 

em áreas urbanas, o preço apenas aumenta 

7,9%. No entanto, o coeficiente estimado desta 

última variável não é estatisticamente significa-

tivo. Os resultados da regressão para a região 

inteira indicam que o coeficiente de distância à 

estação de Metro mais próxima é negativo  

(-0,099011). Isto significa que se o imóvel se 

encontra até 1 quilómetro de cada linha, o preço 

aumenta 9,9011%. Comparando os diferentes 

níveis de influência da linha 3 da estação de Me-

tro de Tianjin nas diferentes áreas (urbanas, sub-

urbanas e região inteira) percebe-se que a linha 

3 do Metro tem uma maior influência nos subúr-

bios da cidade do que no centro da cidade.  

Em Madrid, Dorantes et al. (2011) constata-

ram que o impacto de cada metro linear de dis-

tância à estação Metrosur é diferente em cada 

um dos cinco municípios localizados na perife-

ria de Madrid. Uma habitação a 1000 metros de 
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distância da estação Metrosur mais próxima 

custa entre 2,18% e 3,18% (dado o município) 

menos do que outra localizada ao lado do Me-

tro. 

Pagliara e Papa (2011) mostram, também, 

que as novas estações de Metro da região sub-

urbana de Piscinola têm um impacto positivo no 

valor das propriedades devido à acessibilidade 

adquirida até ao centro de Nápoles através da li-

nha 1 do metropolitano.     

2.2.3. Área de Impacto das Estações de 

Metro 

Em relação à definição da área potencial de 

influência das estações de Metro sobre o preço 

das habitações, a literatura não fornece uma me-

dida/área específica nem um critério de avalia-

ção, o que leva a concluir que a definição da 

mesma depende de cada investigador consoante 

o contexto local. Diao (2015) definiu uma zona 

de impacto de ½ milha (cerca de 800 metros) à 

volta da estação de Metro, justificando que cor-

responde a uma distância que pode ser percor-

rida a pé de forma confortável. Este autor con-

cluiu que os habitantes pagam um prémio por 

viver nessa área em função da acessibilidade 

proporcionada. 

Já Grass (1992) concluiu que o impacto do 

Metro sobre o preço das habitações é maior em 

áreas até ¼ milha (cerca de 400 metros) em 

torno da estação, definidas também como áreas 

de impacto. Outros autores concluem que a área 

de influência com maior impacto sobre o preço 

dos imóveis é quando a habitação se situa até 

500 metros em torno da estação de Metro (Al-

Mosaind et al., 1993; Zhang e Jiang, 2014). Em 

muitos estudos opta-se por considerar uma va-

riável contínua para avaliar a acessibilidade do 

Metro, definindo a distância linear ou a distân-

cia em percurso real da habitação à estação de 

Metro (Bae et al., 2003; Hess e Almeida, 2007; 

Andrade e Maia, 2009; Dorantes et al., 2011; 

Dai et al., 2016; Sun et al., 2016). 

2.2.4. Estudos para Portugal 

Em Portugal, a literatura sobre a relação en-

tre o preço das propriedades e a proximidade 

das estações de Metro está pouco consolidada, 

tendo sido realizados poucos estudos empíricos. 

Apesar disso, no que respeita à utilização de 

funções de preços hedónicas, vários investiga-

dores utilizaram este método para estudar os 

atributos que determinam o preço das proprie- 

dades (Pinho, 1992; Teixeira et al., 2010; Mar-

ques et al., 2010). 

Reis (2011) e Reis e Costa (2011) procura-

ram avaliar o impacto que o Metro do Porto pro-

duz na valorização imobiliária nos municípios 

do Porto e Matosinhos. Os autores socorreram-

se, para o efeito, de uma amostra composta por 

561 preços de oferta (396 no Porto e 165 em 

Matosinhos) entre 1 de Junho de 2006 e 31 de 

Agosto de 2010. São consideradas no modelo 

variáveis explicativas não só relativas ao vetor 

Habitação como também aos vetores Acessibi-

lidade e Metro. Os autores não encontraram evi-

dência de que a proximidade do Metro gera um 

prémio positivo no preço das habitações, pelo 

contrário, surpreendentemente, as conclusões 

deste estudo apontam para um prémio negativo 

relativamente à proximidade de uma habitação 

à estação de Metro mais próxima. Estima-se que 

por cada metro de proximidade a uma estação o 

preço das habitações venha reduzido em 

0,005%, por cada dez metros o valor reduz-se 

0,05% e por cada cem metros, 0,5%. Apesar do 

impacto ter muito pouca expressão, é estatisti-

camente significativo para um nível de confi-

ança superior a 99%.  

Martínez e Viegas (2012), na tentativa de en-

contrar um novo quadro financeiro para a ope-

ração do sistema de Metro e o desenvolvimento 

de infraestruturas no município de Lisboa, ana-

lisaram o potencial da aplicação de um meca-

nismo de financiamento Land Value Capture, 

usando o modelo hedónico de preços espacial e 

um modelo de simulação. Os autores afirmam 

que a aplicação deste mecanismo poderia au-

mentar significativamente o ritmo de constru-

ção da rede de Metro e reduzir o défice operaci-

onal das empresas de Metro.  

Pascoal (2016) avaliou o impacto do sistema 

de Metro do Porto na valorização imobiliária 

para os municípios da Povoa de Varzim e Vila 

do Conde e concluiu que a proximidade ao Me-

tro não influencia o preço dos imóveis. 

Os estudos sobre Portugal são, como refe-

rimos acima, ainda poucos. Em particular os tra-

balhos de Reis (2011) e Reis e Costa (2011) re-

portam resultados obtidos com informação de 

preços de habitação relativos a um ano próximo 

do ano de inauguração do Metro do Porto, justi-

ficando-se uma reanálise para um ano mais re-

cente.  

3. A ESTIMAÇÃO DO MODELO HE-

DÓNICO DE PREÇOS 

 Na estimação do modelo hedónico de pre-

ços usualmente consideram-se três formas fun-

cionais (Sun et al., 2016): 
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𝑃𝑖 =  𝛽0 +  ∑ 𝛽𝑘𝑋𝑘𝑖
𝑘
𝑖=1 + 𝜀𝑖                    (3)  

𝐿𝑛𝑃𝑖 =  𝛽0 +  ∑ 𝛽𝑘𝑋𝑘𝑖
𝑘
𝑖=1 + 𝜀𝑖                  (4) 

𝐿𝑛𝑃𝑖 =  𝛽0 +  ∑ 𝛽𝑘𝐿𝑛𝑋𝑘𝑖
𝑘
𝑖=1 + 𝜀𝑖             (5) 

Em que, P é a variável explicada (o preço da 

habitação),  β0 é o termo independente, Xk são 

as variáveis explicativas (os atributos da habita-

ção, de localização e de vizinhança), βk (i =
1, … , k) é o coeficiente de regressão desconhe-

cido. O termo de perturbação é ε, i é o índice de 

observação e k é a dimensão da amostra.   

A equação (3) representa o modelo linear em 

que tanto a variável dependente como as variá-

veis independentes possuem especificação li-

near. Cada coeficiente estimado representa a va-

riação, em média, no preço da habitação cau-

sada pela variação absoluta nos atributos habi-

tacionais.  

A equação (4) representa o modelo semi-lo-

garítmico. Este modelo transforma logaritmica-

mente a variável dependente mantendo a linea-

ridade das variáveis independentes. Cada coefi-

ciente estimado representa a taxa de variação re-

lativa, ou seja, a variação percentual do preço da 

habitação em consequência da variação em uma 

unidade nos atributos habitacionais.  

A equação (5) representa o modelo duplo lo-

garítmico (ou log-log) sendo este um modelo 

em que tanto a variável dependente como as va-

riáveis independentes são transformações loga-

rítmicas. Cada coeficiente estimado mede a 

elasticidade do preço da habitação em relação 

aos atributos habitacionais, ou seja, representa a 

variação percentual do preço em resultado de 

uma variação percentual nos atributos habitaci-

onais.  

Geralmente, os estudos empíricos agrupam 

esses atributos em quatro subgrupos: 

i) Atributos estruturais (ou internos): des-

crevem as características físicas da habitação 

como por exemplo o número de quartos, se a 

habitação tem ou não garagem, entre outros; 

ii) Atributos de localização: inclui a aces-

sibilidade ao centro da cidade (nomeadamente 

ao emprego, estabelecimentos públicos, ruas 

principais, estações ferroviárias, entre outros) 

medida pela distância (em quilómetros) ou 

tempo (minutos) por exemplo; 

iii) Atributos de vizinhança: descrevem a 

qualidade das características económicas e soci-

ais do bairro (o estatuto de rendimento e a com-

posição racial são exemplos destes atributos); 

iv) Atributos ambientais: descrevem a qua-

lidade ambiental e as amenidades locais como a 

poluição aérea, poluição da água, ruído, vistas 

panorâmicas e a proximidade a sítios recreati-

vos ou serviços públicos.  

A estimação de funções hedónicas de preços 

levanta alguns problemas econométricos que 

podem dar origem ao enviesamento da estima-

ção, decorrentes de erros de especificação da 

função, da existência de autocorrelação espa-

cial, de multicolinearidade, e heterocedastici-

dade.  

Com base na literatura hedónica, a forma 

funcional semi-logarítmica é a mais usada pelos 

investigadores. A interpretação dos coeficientes 

estimados é de fácil leitura e tem sido vista 

como a melhor forma funcional em diversas si-

tuações (Dubé et al., 2011). Em particular, a 

forma semi-logarítmica adequa-se bem para ex-

plicar o preço de bens como a habitação, onde a 

oferta responde com desfasamento à procura, e 

onde os preços dos atributos se caracterizam por 

uma relação não-linear com a quantidade dos 

atributos. É normal que os investigadores esti-

mem várias formas funcionais com o objetivo 

de encontrar aquela que tem melhor comporta-

mento dado o conjunto de dados em análise 

(Halvorsen e Pollakowski, 1981). Para escolher 

a melhor forma funcional diversos autores re-

correm à chamada transformação Box-Cox. 

Esta transformação é usada em diversos estudos 

(Papon et al., 2013; Anderson et al. 2010; For-

rest et al. 1996). 

4. ESTUDO EMPÍRICO 

4.1. Visão Geral do Metro do Porto 

O Metro do Porto é um sistema de Trans-

porte Público da Área Metropolitana do Porto 

composto por 6 linhas que compõe uma rede de 

67 quilómetros. Possui no total 82 estações de 

Metro, 14 estações subterrâneas e 68 estações à 

superfície, espalhadas por sete concelhos da 

Área Metropolitana. A linha A (linha azul) foi a 

primeira linha do Metro a ser inaugurada, no dia 

sete de Dezembro de 2002, entre o Senhor de 

Matosinhos e a estação da Trindade. Entrou em 

funcionamento com apenas 11,8 quilómetros e 

18 estações, o comprimento desta linha é atual-

mente de 15,6 quilómetros, desde o Senhor de 

Matosinhos até ao Estádio do Dragão. A linha 

B (linha vermelha) do Metro do Porto abriu em 

2005 entre o Estádio do Dragão e Pedras Rubras  
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e, no ano seguinte, assiste-se à sua expansão 

com a abertura do segmento Pedras Rubras/Pó-

voa de Varzim no sentido Norte, completando 

um comprimento total da linha de 33,6 quilóme-

tros. A linha C (linha verde) abriu em 2005, en-

tre o Fórum da Maia e o Estádio do Dragão. No 

ano seguinte, surge um alargamento da linha de-

vido à abertura do segmento Fórum da Maia/IS-

MAI, passando a contar com uma extensão total 

de 19,6 quilómetros, entre Campanhã e ISMAI. 

A linha D (linha amarela) é inaugurada e aberta 

à exploração comercial em Setembro de 2005. 

Inicialmente, o seu troço desenvolveu-se entre a 

Câmara de Gaia e o Pólo Universitário, adicio-

nando 5,7 quilómetros de rede ao Metro do 

Porto e 10 estações, quase todas elas subterrâ-

neas. Numa segunda fase (2006), procedeu-se à 

abertura do segmento Pólo Universitário/Hospi-

tal S. João, aumentando o comprimento da linha 

na direção Norte. Em 2008, a linha volta nova-

mente a ser intervencionada devido à abertura 

de um novo troço no sentido Sul, entre a Câmara 

de Gaia e D. João II. Em 2011, surge a abertura 

da estação de Santo Ovídio, alargando a linha 

amarela em direção a Sul. A linha E (linha vio-

leta) é inaugurada em 2006 e faz a ligação entre 

o Aeroporto do Porto e o Estádio do Dragão. 

Esta linha tem um comprimento de 16,7 quiló-

metros e pela primeira vez, em Portugal, um ae-

roporto é servido por uma rede de Metro. A li-

nha F (linha laranja) foi inaugurada em 2011, 

entre Fânzeres e a Senhora da Hora com um 

comprimento equivalente a 17,4 quilómetros. 

Em relação ao futuro, a rede terá uma nova 

linha (linha rosa/G) que fará a ligação entre a 

Casa da Música e a estação São Bento. A sua 

inauguração está prevista para 2022 e terá um 

comprimento de 2,7 quilómetros, divididos por 

4 estações. Também no âmbito da projeção fu-

tura da rede, está prevista extensão da linha 

amarela. Mais especificamente, trata-se do pro-

longamento para sudeste da linha amarela, entre 

o atual terminal em Santo Ovídio e Vila D’Este, 

cujo troço terá aproximadamente 3,2 quilóme-

tros e 3 novas estações. 

 

Figura 1.  Rede do Metro do Porto (Fonte: Metro do Porto) 
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A linha amarela do metropolitano do Porto é 

uma linha importante do sistema que tem vindo 

a enfrentar uma elevada procura de passageiros. 

Esta linha garante a cobertura de dois Municí-

pios, o Município do Porto e o Município de 

Vila Nova de Gaia. Pela sua importância, a base 

de dados inclui, de forma integral, propriedades 

que estão próximas das estações de Metro da li-

nha amarela. As restantes linhas são analisadas 

de forma parcial, ou seja, somente habitações 

que estão próximas das estações de Metro ao 

longo das linhas da cidade do Porto, como ire-

mos ver em seguida. 

4.2. Base de Dados e Especificação do 

Modelo de Preços Hedónicos 

A base de dados de suporte ao nosso estudo 

empírico foi-nos cedida por uma empresa espe-

cializada em dados estatísticos de imóveis resi-

denciais, a Confidencial Imobiliário. Os dados 

integrados na base de dados são relativos a ha-

bitações transacionadas em diversos Municí-

pios1 do Distrito do Porto ao longo do ano de 

2016. A base de dados possui no total 6358 ob-

servações e fornece informação específica sobre 

localização (latitude e longitude), preço de 

venda e um conjunto de atributos estruturais 

como sejam a área bruta, a idade do imóvel, o 

tipo de edifício, o número de lugares de gara-

gem e o número de quartos. 

Uma vez que a área espacial do estudo em-

pírico remete para os Municípios do Porto e 

Vila Nova de Gaia, aplicamos um filtro e com 

isso reduzimos a amostra para cerca de 2000 ob-

servações. Cumulativamente a este procedi-

mento, consideraram-se os seguintes critérios: 

exclusão de observações em que não contém o 

ano de construção; exclusão de habitações no-

vas e em ruína; apenas são válidas moradias e 

edifícios em altura; não são consideradas habi-

tações destinadas a arrendamento; o número de 

quartos de cada habitação é definido com base 

no tipo de fração2; exclusão de observações que 

não constem informação válida. Após este pro-

cesso de filtragem da informação, realizamos o 

tratamento de informação relacionado com os 

atributos de localização e a partir do cálculo das 

distâncias euclidianas, detetamos que 69 obser-

vações possuíam localização errada pelo que fo-

ram retiradas da base de dados. Feitos os ajusta-

mentos, a nossa análise empírica baseia-se 

numa amostra de 1065 imóveis, 745 estão loca-

lizados no Município do Porto e 320 no Muni-

cípio de Vila Nova de Gaia.  

 

Figura 2. Localização das habitações constante da amostra (elaboração própria) 

 
 

 
1 A Base de dados contém transações ocorridas em seis Municí-

pios tais como Gondomar, Maia, Matosinhos, Porto, Póvoa de 

Varzim, Vila do Conde, Valongo e Vila Nova de Gaia.  
2 Assumiu-se que, a título exemplificativo, se a tipologia da habi-

tação é um apartamento T3, então equivale a três quartos. A apli-

cação desta regra é válida para todas as restantes tipologias de  

habitação, desde T0 a T5. É importante também realçar que, para 

observações onde não conste informação (designada como 

NULL), que é o que acontece com a maioria das observações, con-

siderou-se a regra aplicada à tipologia T0, ou seja, assume valor 

zero.  
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Os dados são respeitantes a habitações uni-

familiares (19%) e plurifamiliares (81%), sendo 

que todas as habitações são usadas e estão loca-

lizadas nas mais diversas áreas urbanas do Porto 

e Vila Nova de Gaia, nomeadamente nas imedi-

ações das estações do sistema do Metro do 

Porto. Segundo os dados da empresa Metro do 

Porto (2017) são consideradas as freguesias 

com elevado dinamismo habitacional e onde as 

estações de Metro registaram uma elevada taxa 

de ocupação média do Sistema de Metro Ligeiro 

ao longo do período de 2017. Devido à impor-

tância do Sistema de Metro do Porto no Muni-

cípio do Porto consideramos todas as freguesias 

tais como Campanhã, Ramalde, União das Fre-

guesias (UF) de Cedofeita, Santo Ildefonso, Sé, 

Miragaia, São Nicolau e Vitória, Paranhos, 

Bonfim, UF de Lordelo do Ouro e Massarelos, 

UF de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde, en-

quanto no Município de Vila Nova de Gaia são 

consideradas as freguesias de Oliveira do 

Douro, UF de Santa Marinha e São Pedro da 

Afurada, Vilar do Andorinho e UF de Mafa-

mude e Vilar do Paraíso.  

Em relação aos atributos de vizinhança, de-

cidimos definir variáveis qualitativas tendo em 

conta o fator de localização da habitação, ou 

seja, a freguesia em que a habitação está situada. 

De forma a não incorrer num caso de colineari-

dade perfeita, definimos (n-1) variáveis dicotó-

micas por freguesia onde a freguesia de referên-

cia é a UF de Cedofeita, Santo Ildefonso, Sé, 

Miragaia, São Nicolau e Vitória. Esta escolha 

deve-se ao facto de esta ser a zona histórica (co-

nhecida como a Baixa da cidade) e central da 

cidade do Porto.  

No que toca a atributos de localização, estes 

foram recolhidos a partir do Google Maps com 

base no sistema de coordenadas geográficas em 

graus decimais (latitude e longitude), tendo sido 

catalogado um conjunto de amenidades urbanas 

explicativas do preço da habitação. A recolha de 

informação acerca das amenidades urbanas é 

feita com base nesse sistema de coordenadas 

uma vez que esse é o sistema que vigora na base 

de dados cedida pela Confidencial Imobiliária, 

sendo esse o elo de ligação para o cálculo das 

distâncias. Assim, a partir do cálculo de distân-

cias euclidianas3 entre um ponto de localização 

(imóvel) e outro (estabelecimentos e serviços) 

 
3 O cálculo das distâncias euclidianas é efetuado com base na fór-

mula do Teorema de Pitágoras através do Microsoft Excel. A fór-

mula é computorizada em Excel sendo necessário carregar as in-

formações geográficas (latitude e longitude) dos pontos espaciais 

de forma que se possa ler e calcular as distâncias.  

para cada observação procedeu-se à criação dos 

atributos de localização. Tendo em conta o vo-

lume de informação tratado e a informação dis-

ponível, o uso da distância euclidiana constituía 

a única solução disponível, embora se reco-

nheça que há alternativas mais rigorosas para 

medir a distância das habitações aos equipa-

mentos e infraestruturas. Os atributos de locali-

zação considerados na criação do modelo expli-

cativo do preço da habitação neste estudo são os 

seguintes: distância da habitação ao estabeleci-

mento de ensino mais próximo, desde infantário 

a estabelecimento de ensino superior; distância 

ao hospital mais próximo; distância ao parque 

(também designado como espaço verde) mais 

próximo; distância ao centro, nomeadamente à 

Câmara Municipal mais próxima (classificada 

como CBD4); distância ao Centro Comercial 

mais próximo. 

Importa realçar que, a proximidade ao esta-

belecimento de ensino é feita com base em três 

possibilidades como a proximidade ao infantá-

rio, à escola secundária e à universidade, sendo 

que o que determina a sua escolha é a distância 

mínima, selecionada entre as três possibilida-

des. 

A proximidade à Câmara Municipal, é uma 

variável proxy que visa demonstrar que a cen-

tralidade de um Município é determinante na 

valorização do imóvel devido à sua elevada 

acessibilidade para o exterior, assim como qual-

quer outra zona no interior das cidades, sendo 

esta uma zona de forte concentração de ativida-

des terciárias (comércio e serviços). No entanto, 

é importante salientar que o preço das habita-

ções em função da distância ao centro não é uni-

forme, pois existem pequenos clusters urbanos 

motivados por diversos fatores (congestiona-

mento no centro e acessibilidades melhoradas 

nos novos clusters permitem o fácil acesso a ou-

tros eixos da cidade, por exemplo) e fazem com 

que o preço aumente nesses locais. 

Além destes atributos de localização, inicial-

mente considerou-se a distância da habitação ao 

hipermercado mais próximo (variável D_HI-

PERMERCADO), mas através de uma análise 

prévia verificamos a existência de problemas de 

multicolinearidade. Os resultados da matriz de 

correlações entre as variáveis explicativas indi-

cavam que as variáveis de distância ao hospital 

4 Usou-se como a distância ao CBD a distância à Câmara Muni-

cipal do Porto na região do Porto e a distância à Câmara Munici-

pal de Vila Nova de Gaia na região suburbana.  



O Impacto do Metro do Porto nos Preços Imobiliários: Uma Reavaliação 

99 

mais próximo (D_HOSP) e a variável D_HI-

PERMERCADO estavam fortemente correlaci-

onadas. Com base nesses resultados, para elimi-

nar o problema da multicolinearidade optou-se 

por eliminar a variável D_HIPERMERCADO e 

verificamos que o modelo apresenta melhores 

resultados com a sua exclusão. Notamos tam-

bém que, na maioria dos centros comerciais in-

cluídos nos atributos de localização do modelo 

possuem hipermercados no mesmo edifício, o 

que também permite justificar a sua ausência. 

Para além de todos os atributos mencionados 

anteriormente, torna-se necessário destacar a 

variável-chave deste estudo empírico, a distân-

cia da habitação à estação de Metro mais pró-

xima. De forma a analisar a relação entre o 

preço das habitações e a acessibilidade ao Me-

tro, são consideradas na análise 30 estações de 

Metro, o que corresponde a cerca de 37% do nú-

mero total de estações do Sistema de Metro Li-

geiro do Porto, mas que representam uma per-

centagem elevada dos passageiros transporta- 

dos (atente-se que apenas o troço comum Está-

dio Dragão-Senhora da Hora e Linha Amarela, 

representam cerca de 83% da procura global). 

Como no estudo de Dai et al. (2016), com o 

objetivo de encontrar uma área de influência de 

uma estação de Metro sobre o preço dos imó-

veis, calculamos as distâncias entre as estações 

de Metro e as habitações da amostra e em se-

guida definimos variáveis dicotómicas que re-

presentam diferentes intervalos de distâncias de 

uma habitação à estação de Metro mais pró-

xima. As distâncias euclidianas são calculadas 

da mesma forma que os restantes atributos de 

localização, ou seja, a partir da base de dados 

sobre a localização das habitações e a georrefe-

renciação das estações de Metro. Após uma aná-

lise sumária do impacto da acessibilidade a es-

tações de metro nos preços imobiliários recor-

rendo à estimação de um modelo semi-logarít-

mico, optou-se por considerar uma distância de 

400 metros às estações de Metro.   

 
Quadro 1 - Estatísticas descritivas 

Variável Nº de Observações Média Desvio padrão Mínimo Máximo 

PV 1065 152 931,12 135 189,43 12 000,00 1 750 000,00 

IDADE 1065 30,7 25,63 4 468 

N_QUARTOS 1065 2,54 1,13 0 5 

ÁREA 1065 124,00 77,93 25,00 663,00 

GAR 1065 0,10 0,44 0 5 

TIPO 1065 0,18 0,38 0 1 

D_CBD 1065 2 413,10 1 202,62 140,26 5 987,19 

D_HOSP 1065 1 194,55 776,99 62,52 4 407,89 

D_ENSINO 1065 530,96 364,94 0 2 680,03 

D_PARQUE 1065 1 004,42 729,25 32,39 3 128,00 

D_SHOPPING 1065 1 396.50 840,88 15,63 4 391,12 

 

O quadro 1 apresenta as estatísticas descriti-

vas para todas as variáveis deste estudo empí-

rico que não têm a natureza de variável dicotó-

mica. As variáveis independentes testadas en-

volvem cinco atributos estruturais, dez atributos 

de vizinhança e seis atributos de localização, 

com destaque para a variável referente à proxi-

midade à estação de Metro – distância euclidi-

ana da habitação à estação de Metro mais pró-

xima.  

A análise da matriz de correlações (apresen-

tada em anexo) revela um par de correlações po-

sitivas moderadas entre variáveis que merecem 

destaque. Apesar disso, estas não estão forte-

mente correlacionadas e, portanto, não indiciam 

problemas de multicolinearidade (pois apresen- 

tam correlações inferiores a 0,8). A respeito dos 

atributos estruturais, verificam-se correlações 

positivas entre a variável AREA com as 

variáveis PV e N_QUARTOS, o que seria ex-

pectável. Verificam-se correlações positivas en-

tre a variável D_CBD com as variáveis 

D_HOSP e D_SHOPPING, o que é natural de-

vido à estreita proximidade espacial entre estas 

variáveis.   

4.3. Estimação do Modelo de Preços He-

dónicos 

Nesta subsecção apresentamos os modelos 

de regressão bem como a sua construção. Neste 

estudo, através da base de dados realizamos re-

gressões para cada uma das três formas funcio-

nais identificadas atrás. A partir dos resultados 

percebemos que a equação da regressão do mo-

delo semi-logarítmico é aquele que produz o 

melhor coeficiente de determinação (𝑅2).   

Assim, a função a estimar é a seguinte: 
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 𝐋𝐧𝐏𝐕 =  𝛃𝟎 +  𝛃𝟏𝐈𝐃𝐀𝐃𝐄𝐢 + 𝛃𝟏𝐍_𝐐𝐔𝐀𝐑𝐓𝐎𝐒𝐢 + 𝛃𝟏𝐀𝐑𝐄𝐀𝐢 + 𝛃𝟏𝐆𝐀𝐑𝐢 + 𝛃𝟏𝐓𝐈𝐏𝐎𝐢 + 𝛃𝟏𝐃_𝐂𝐁𝐃𝐢 + 𝛃𝟏𝐃_𝐇𝐎𝐒𝐏𝐢

+ 𝛃𝟏𝐃_𝐄𝐍𝐒𝐈𝐍𝐎𝐢 + 𝛃𝟏𝐃_𝐏𝐀𝐑𝐐𝐔𝐄𝐢 +  𝛃𝟏𝐃_𝐒𝐇𝐎𝐏𝐏𝐈𝐍𝐆𝐢 + 𝛃𝟏𝐃_𝐌𝐄𝐓𝐑𝐎𝐢 + 𝛃𝟏𝐅_𝐁𝐨𝐧𝐟𝐢𝐦𝐢

+ 𝛃𝟏𝐅_𝐂𝐚𝐦𝐩𝐚𝐧𝐡ã𝐢 + 𝛃𝟏𝐅_𝐎𝐥_𝐃𝐨𝐮𝐫𝐨𝐢 + 𝛃𝟏𝐅_𝐏𝐚𝐫𝐚𝐧𝐡𝐨𝐬𝐢 + 𝛃𝟏𝐅_𝐑𝐚𝐦𝐚𝐥𝐝𝐞𝐢 + 𝛃𝟏𝐅_𝐀𝐥𝐝𝐨𝐚𝐫𝐢

+ 𝛃𝟏𝐅_𝐋𝐨𝐫𝐝𝐞𝐥𝐨𝐢 + 𝛃𝟏𝐅_𝐌𝐚𝐟𝐚𝐦𝐮𝐝𝐞𝐢 + 𝛃𝟏𝐅_𝐒𝐭_𝐌𝐚𝐫𝐢𝐧𝐡𝐚𝐢 + 𝛃𝟏𝐅_𝐀𝐧𝐝𝐨𝐫𝐢𝐧𝐡𝐨𝐢 + 𝛆𝐢 
(6) 

Estimámos por OLS a equação 6. Numa pri-

meira aproximação, incluímos 1065 habitações 

em torno de todas as estações de Metro selecio-

nadas e distribuídas ao longo de toda a área  

geográfica deste estudo. Os resultados da esti-

mação são apresentados no quadro 2.  

Tal como podemos ver no quadro 2, o mo-

delo tem uma capacidade explicativa de aproxi-

madamente 70% da variação total nos preços 

das habitações. Quer dizer, 70% da variação dos 

preços das habitações, em torno da média, são 

explicados pelo modelo (nomeadamente pelas 

suas variáveis explicativas tais como os atribu-

tos estruturais, de localização e de vizinhança). 

A partir desta primeira aproximação, podemos 

verificar que apenas cinco dos vinte e dois coe-

ficientes das variáveis do modelo não são esta-

tisticamente significantes (as variáveis TIPO, 

D_HOSP, F_Paranhos, F_Ramalde e F_Lor-

delo). Os coeficientes das variáveis D_CBD, 

D_ENSINO e F_Aldoar são estatisticamente 

significantes para um nível de significância de 

10% enquanto os coeficientes das variáveis 

D_SHOPPING, D_METRO e F_Bonfim são 

estatisticamente significantes para um nível de 

5%. Os restantes onze coeficientes são estatisti-

camente significantes para um nível de signifi- 

cância de 1%. Em relação aos sinais esperados 

das variáveis explicativas do modelo, podemos 

afirmar que todas as variáveis apresentam sinais 

esperados, com a exceção D_CBD e D_HOSP. 

Conforme esperado, os preços de uma habi-

tação estão relacionados com os atributos estru-

turais. O tipo de edifício (TIPO) apresenta um 

coeficiente positivo o que quer dizer que os con-

sumidores valorizam mais as moradias em rela-

ção aos apartamentos. Isto quer dizer que os 

consumidores estão dispostos a pagar um pré-

mio de 0,95% pelas moradias em detrimento 

dos apartamentos, sendo este um comporta-

mento habitual do mercado imobiliário. Por 

cada quarto adicional que a habitação possua 

(N_QUARTOS), os consumidores estão dispos-

tos a pagar um valor superior, em média, de 

5,18% em função desse acréscimo absoluto, 

dado um nível de confiança de 99%. O coefici-

ente estimado da variável AREA apresenta tam-

bém um impacto positivo no preço da habitação. 

Por cada metro quadrado adicional à área útil da 

habitação o preço aumenta 0,20%, por cada 10 

metros aumenta 2%, por cada 100 metros au-

menta 20%, em média. 

Quando a habitação possui garagem veri-

fica-se um aumento de 5,78% no preço em con-

sequência dessa variação em uma unidade. Quer 

isto dizer que a habitação possuir garagem é um 

fator relevante para os compradores. De acordo 

com as estimações, por cada ano adicional de 

uma habitação o seu preço reduz-se em 0,27% e 

por cada 10 reduz-se em 2,7%, para um nível de 

significância de 1%.  

Em relação aos atributos de localização, o 

coeficiente positivo da variável dicotómica 

D_Metro indica que as estações de Metro têm 

um impacto positivo no preço das habitações lo-

calizadas até 400 metros em torno da estação de 

Metro. A proximidade das estações de Metro 

implica uma valorização no preço das habita-

ções, em média, de 2,94% aproximadamente. 

Por outras palavras, 2,94% representa a dife-

rença percentual entre o preço médio de uma ha-

bitação localizada na área de influência e uma 

habitação localizada a mais de 400 metros de 

distância, mas dentro da área de estudo. 

Entre os restantes coeficientes estimados que 

apresentam sinais esperados, aquele que apre-

senta maior impacto é a distância ao parque 

mais próximo (D_PARQUE). Isto significa que 

por cada 100 metros de aproximação ao parque 

mais próximo haverá um aumento no preço em 

0,43%. No caso da variável D_ENSINO, por 

cada 100 metros de aproximação ao estabeleci-

mento de ensino mais próximo, seja este um in-

fantário, uma escola secundária ou um estabele-

cimento de ensino superior, o preço aumenta 

aproximadamente 0,30%, verificando-se um 

aumento equivalente no preço para a variável 

D_SHOPPING.  

Relativamente aos coeficientes estimados 

relacionados com os atributos de vizinhança é 

importante realçar que, o único coeficiente esti-

mado com sinal positivo é o que diz respeito à 

variável F_Aldoar (excetuando a variável 

F_Ramalde visto que não é estatisticamente 

significativa), o que não é um resultado surpre-

endente tendo em consideração apenas os coe-

ficientes estatisticamente significativos. Quanto 

aos sinais dos coeficientes que têm sinal contrá-

rio ao esperado, a regressão aponta para um au-

mento no   valor   das  habitações   com  o  afasta- 
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Quadro 2: Estimação do Modelo (Método Mínimos Quadrados) 

Variável Coeficiente Estimado T Student 

Constante 4,8386 103,0943*** 

IDADE -0,0027 -2,9581*** 

N_QUARTOS 0,0518 6,5908*** 

ÁREA 0,0020 12,8844*** 

GAR 0,0578 3,7346*** 

TIPO 0,0095 0,2946 

D_CBD 0,0000235 1,7146* 

D_HOSP 0,0000246 1,6318 

D_ENSINO -0,0000299 -1,7830* 

D_PARQUE -0,0000434 -3,1570*** 

D_SHOPPING -0,0000303 -2,4468** 

D_METRO 0,0294 2,0245** 

F_Bonfim -0,0703 -2,2367** 

F_Campanhã -0,1446 -3,5558*** 

F_Ol_Douro -0,1745 -5,0083*** 

F_Paranhos -0,0307 -1,3654 

F_Ramalde -0,0011 -0,0451 

F_Aldoar 0,0846 1,8469* 

F_Lordelo -0,0230 -0,7333 

F_Mafamude -0,1572 -6,6159*** 

F_St_Marinha -0,1126 -4,3567*** 

F_Andorinho -0,1689 -3,7209*** 

Nº observações 1065 

𝑅2 0,6978 

𝑅2 ajustado 0,6917 

F 114,6880 

Prob (F) 0,0000 

DW 1,9817 

*** Nível de significância de 1%; ** Nível de significância de 2%; * Nível de significância de 10% 

 

mento ao centro ou aos hospitais. A não unifor-

midade entre a relação preço e distância ao cen-

tro (D_CBD, definido por nós como a distância 

à câmara municipal mais próxima) é um dos fa-

tores que eventualmente poderá estar a influen-

ciar o sinal do coeficiente da variável D_CBD. 

De facto, é verdade que, por um lado viver perto 

do CBD poderá ser um fator preponderante na 

decisão do comprador devido às facilidades de 

que se dispõe, mas por outro lado com a cres-

cente concentração populacional e empresarial 

nos centros urbanos torna-se evidente o surgi-

mento de diversos problemas (como o congesti- 

onamento) bem como a oportunidade para o 

surgimento de outros centros habitacionais nou-

tros pontos dos centros urbanos que possibili-

tam usufruir das mesmas amenidades sem qual-

quer tipo de externalidade negativas.  

 

 

Em relação ao sinal do coeficiente da variá-

vel D_HOSP, o seu sinal esperado é incerto o 

que quer dizer que nem sempre esta variável é 

influente na explicação do preço habitacional 

(Dai et al., 2016). A concentração populacional 

que é frequente nos serviços hospitalares que re-

sulta em congestionamento de tráfego, como é 

 o caso do Hospital de São João no Porto e do 

Centro Hospitalar de Vila Nova de Gaia poderá 

ser uma das possíveis razões para o sinal do co-

eficiente desta variável (note-se, no entanto, que 

não é estatisticamente significativa). 

 O teste de significância global do ajusta-

mento dado pela estatística de teste F de Snede-

cor diz que o modelo é globalmente significa-

tivo. O valor deste teste foi de 114,7 e, portanto, 

com base no valor Prob (F) associado a este 

teste permite-nos concluir que a hipótese nula é  
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rejeitada pelo que o modelo é globalmente 

significativo. No que respeita à violação das hi-

póteses clássicas, foram realizados diversos tes-

tes de forma a corrigir os problemas economé-

tricos. Excluímos a variável D_HIPERMER-

CADO para eliminar o impacto da multicoline-

aridade entre as variáveis explicativas. Por ve-

zes eliminar variáveis independentes do modelo 

pode ser arriscado pois estas podem ser impor-

tantes para a explicação da variável dependente. 

Nesse caso teríamos omissão de variáveis inde-

pendentes relevantes, mas no caso do presente 

estudo consideramos que a variável D_HIPER-

MERCADO não é relevante para a explicação 

do preço de uma habitação porque está incorpo-

rada de forma indireta na variável D_SHOPP-

PING.  

Seguindo uma metodologia semelhante à 

usada por Zhang e Jiang (2014), repartimos o 

total das habitações da amostra por duas áreas 

de análise, a área urbana (com 745 habitações 

localizadas em todas as freguesias da cidade do 

Porto) e suburbana (com 320 habitações locali-

zadas nas freguesias de VNG).  

A definição das variáveis segue o mesmo pa-

drão do modelo anterior sendo que a única alte-

ração foi considerar a UF de Mafamude e Vilar 

do Paraíso como freguesia de referência para a 

área suburbana. Para a área urbana manteve-se 

como freguesia de referência a UF de Cedofeita, 

Santo Ildefonso, Sé, Miragaia, São Nicolau e 

Vitória. Assim, manteve-se a utilização da 

forma funcional semi-logarítmica. 

Analisando os resultados da estimação (qua-

dro 3) podemos concluir que a proximidade das 

estações de Metro não tem um impacto estatis-

ticamente significante no preço na área subur-

bana.  
Ao contrário dos resultados obtidos no es-

tudo de Zhang e Jiang (2014), o coeficiente da 

variável D_Metro na área urbana é ligeiramente 

superior à área suburbana. Quer isto dizer que 

as habitações situadas na área de influência da 

área urbana têm um prémio, em média, de 

3,85%, enquanto as habitações da área subur-

bana têm um prémio, em média, de 2,95%, 

(note-se que este último coeficiente é estatisti-

camente insignificante). Com o intuito de me-

lhorar os resultados da estimação, nomeada-

mente na área suburbana acrescentou-se infor-

mações ao modelo (adicionou-se imóveis loca-

lizados na freguesia de Madalena e Canelas, au-

mentando o número da amostra) mas mesmo as-

sim os resultados não melhoraram significativa-

mente.  

Por forma a complementar a nossa análise 

dos modelos convencionais de preços hedóni-

cos, incluímos aqui uma abordagem de econo-

metria espacial, que nos vai permitir, com maior 

rigor, analisar as amenidades locais que deter-

minam as preferências do consumidor no pro-

cesso de decisão de compra de uma habitação 

(Marques et al., 2010).  

Na verdade, enquanto os estudos tradicio-

nais aplicam o modelo de preços hedónicos, os 

estudos recentes apontam para o uso de modelos 

de econometria espacial, com o objetivo de tes-

tar a dependência espacial, como por exemplo, 

nos estudos de Marques et al. (2010), Dorantes 

et al. (2010) e Diao (2015). Quanto maior for a 

proximidade entre habitações (no nosso estudo, 

as habitações são as unidades espaciais), maior 

o grau de interação esperado. Dizemos que 

existe autocorrelação espacial quando habita-

ções que estão espacialmente mais próximas en-

tre elas são mais semelhantes do que habitações 

que estão mais distantes. Por outras palavras, 

ocorre dependência espacial quando observa-

ções de determinado local 𝑖 dependem de outras 

observações situadas em outros locais 𝑗 (sendo 

𝑗 ≠ 𝑖 ). Para sabermos se existe indícios de de-

pendência espacial para os nossos dados, vamos 

primeiro realizar uma análise espacial prelimi-

nar. 

A matriz de peso espacial 𝑊 é a matriz que 

tem em conta a interação entre a localização das 

habitações consoante o número de habitações 

presentes na amostra (Dorantes et al., 2011). 

Nesse sentido, a definição do critério de vizi-

nhança pelo qual as interações entre habitações 

são captadas é de primeira importância para a 

aplicação espacial empírica. A definição de vi-

zinhos tem a forma analítica de matriz de pesos 

espacial 𝑊𝑖𝑗, com pesos não negativos. A ma-

triz de vizinhança espacial indica as habitações 

de referência (as habitações que são vizinhas 

umas das outras) e os seus pesos relativos. Estes 

pesos definem a importância relativa das outras 

𝑗 habitações no seu processo de interação (indi- 

cam se uma determinada habitação 𝑗 e 𝑖 intera-

gem), e podem ser vistas como parte das carac-

terísticas da habitação 𝑖.  
A matriz de peso espacial pode ter a forma 

de contiguidade ou de distância. Nas matrizes 

espaciais de contiguidade, o critério de vizi-

nhança é definido pela fronteira física entre ha-

bitações. Apesar de se encontrar na literatura es-

pacial habitacional motivação para definir como 

habitações vizinhas apenas as habitações que 

partilham fronteira física (quer apenas de lados 
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- Contiguidade Torre; quer lados e cantos - Con-

tiguidade Rainha), este não nos parece ser o cri-

tério mais adequado de vizinhança no mercado 

habitacional. Por isso, os resultados apresenta-

dos neste estudo têm por base uma matriz 

espacial de distâncias, no qual as habitações vi-

zinhas são definidas segundo um critério de vi-

zinhança de distância em metros. 

Por forma a ter uma ideia preliminar das dinâ-

micas da dependência espacial para a nossa va- 
 

Quadro 3 – Estimação do Modelo para Área Urbana e Suburbana (OLS) 

 

Variável 

Área Urbana Área Suburbana 

Coeficientes Esti-

mados 
T Student 

Coeficientes Esti-

mados 
T Student 

Constante 4,8398 94,54626*** 4,7733 125,8811*** 

IDADE -0,0024 -2,6285*** -0,0059 -6,5942*** 

N_QUARTOS 0,0537 5,7125*** 0,0503 4,0175*** 

AREA 0,0020 10,8430*** 0,0017 6,7136*** 

GAR 0,0394 2,1533** 0,0801 3,5185*** 

TIPO 0,0141 0,4092 0,0965 2,6486*** 

D_CBD 0,0000149 0,5952 0,00000784 0,5137 

D_HOSP 0,0000395 1,3979 0,0000291 1,5876 

D_ENSINO -0, 0000123 -0,4276 -0,0000598 -2,3960** 

D_PARQUE -0,0000529 -2,3986** 0,0000259 1,2622 

D_SHOPING -0,0000389 -1,7894* -0,0000217 -1,3216 

D_METRO 0,0385 2,2279** 0,0295 1,0495 

F_Bonfim -0,0962 -2,6002*** - - 

F_Campanhã -0,01677 -3,2524*** - - 

F_Ol_Douro   -0,0448 -1,9413* 

F_Paranhos -0,0245 -1,0184 - - 

F_Ramalde 0,0183 0,6198 - - 

F_Aldoar 0,0992 1,7592* - - 

F_Lordelo -0,0248 -0,6490 - - 

F_St_Marinha - - 0,0476 2,7122*** 

F_Andorinho - - -0,0731 -1,7116* 

Nº Observações 745 320 

𝑅2 0,6826 0,7323 

𝑅2ajsutado 0,6752 0,7200 

F 91,9695 59,6018 

Prob(F) 0,0000 0,0000 

DW 2,0228 1,7267 
*** Nível de significância de 1%; *** Nível de significância de 2%; *** Nível de significância de 10%. 

 

riável dependente, usamos a estatística I de Mo-

ran (com base na matriz espacial de distâncias). 

Para este efeito, são usados os mesmos dados da 

estimação por OLS. A estatística I de Moran va-

ria entre -1 e 1 e testa a existência de autocorre-

lação espacial, ou seja, o teste é realizado para 

ver se existe um fenómeno de aglomeração em 

certas áreas (estatística com valor positivo), ou 

se áreas geográficas estão espalhadas de forma 

aleatória pelo espaço (estatística com valor ne-

gativo). A estatística I de Moran apresenta um 

valor de 0,1675 e significativo a um nível de 

significância de 1%, o que indica a possibili-

dade da existência de efeitos espaciais de vizi-

nhança que não são explicados por efeitos alea-

tórios. De forma complementar, usamos a esta-

tística dos Indicadores Locais de Associação 

Espacial (Indicators of Spatial Association – 

 

– LISA) para perceber a distribuição espacial 

dos fenómenos aglomerados, ou seja, a distri-

buição espacial dos clusters habitacionais. Quer 

a estatística I de Moran como a estatística LISA 

dão-nos evidência de existência de autocorrela-

ção espacial positiva. Por isso, avançamos a se-

guir com a apresentação dos modelos espaciais 

e dos resultados das estimações espaciais. 

Neste estudo usamos o software GeoDa para 

estimar os seguintes dois modelos de econome-

tria espacial: modelo de dependência espacial-

mente desfasada e o modelo de dependência es-

pacial dos erros. O modelo de dependência es-

pacialmente desfasada é apropriado porque per-

mite perceber em que medida o preço de uma 

habitação é afetado pelo preço de outras habita- 

ções localizadas na vizinhança (Dorantes et al., 

2010). A estrutura do modelo de dependência 
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espacialmente desfasada pode ser representada 

da seguinte forma 

 
 𝑃𝑉𝑖 = 𝜌𝑊1𝑃𝑉 + 𝑋𝛽 + 𝜀 (7) 

   

em que 𝑊 é a matriz espacial de pesos; 

𝑊1𝑃𝑉 é a componente autorregressiva espacial 

que capta os valores médios das observações vi-

zinhas; 𝜌 é o coeficiente auto-regressivo espa-

cial que capta a influência média da unidade vi-

zinha e 𝜀 é o erro (Marques et al., 2010). Trata-

se de um modelo de dependência espacialmente 

desfasada porque a variável dependente é desfa-

sada espacialmente.  

O modelo de dependência espacial dos erros 

assume que as variáveis do modelo que seguem 

uma distribuição espacial são omitidas, levando 

a que haja autocorrelação no termo de erro (Do-

rantes et al., 2010). Neste modelo, a dependên-

cia espacial dos erros ocorre quando o termo do 

erro de cada habitação está correlacionado com 

os valores do erro de outras habitações localiza-

das na vizinhança (Marques et al., 2010). A es-

trutura do Modelo de dependência espacial dos 

erros é dada por 

 

 𝑃𝑉 = 𝑋𝛽 + 𝜀 

𝜀 = 𝑃𝑉𝑊2𝜀 + 𝜇 
(8) 

 

onde 𝑊2𝜀 é o termo de desfasamento espa-

cial do erro arbitrariamente escolhido; 𝜆 são os 

coeficientes autorregressivos estimados e 𝜇 é 

um vetor do erro. Trata-se de um modelo de de-

pendência espacial de erros porque incorpora 

um processo espacial autorregressivo no termo 

de erros. As estimações dos dois modelos espa-

ciais são apresentadas no quadro 4. 

Com base nos resultados, e comparando-os 

aos resultados obtidos pela estimação do mo-

delo não espacial por OLS (quadro 2), vemos 

que os modelos espaciais se ajustam melhor aos 

nossos dados; o 𝑅2aumentou e, mais impor-

tante, os coeficientes de dependência espacial 

(dados pelo Rho no SLM e pelo Lambda no 

SEM, 0,4049 e 0,5747, respetivamente) são am-

bos elevados, positivos e estatisticamente signi-

ficantes.   
 

Quadro 4: Estimação do Modelos Espaciais 
 Modelo de Dependência Espacialmente 

Desfasada 

Modelo de Dependência Espacial dos 

Erros 

Variável Coeficiente Esti-

mado 

T Student Coeficiente Esti-

mado 

T Student 

Constante 2,7630  9,3298***  4,8576 139,71*** 

IDADE  -0,0027 -11,7801***  -0,0026 -11,4757*** 

N_QUARTOS  0,0518 0,0059***  0,0497 8,5378*** 

ÁREA 0,0020  22,2641***  0,0020 21,9623*** 

GAR  0,0552 5,1172***  0,0552 5,1534*** 

TIPO  0,0207 1,2843  0,0280 1,7354* 

D_CBD  -0,00000446 -0,3596  0,0000185 -0,9760 

D_HOSP  0,0000149 -1,1324  0,0000198 -0,9838 

D_ENSINO  0,00000441 0,2527  -0,00000566 -0,2439 

D_PARQUE  0,0000278 -2,2039**  -0,0000463 -2,4114** 

D_SHOPPING 0,00000704 -0,6050 -0,0000307 -1,7259* 

D_METRO 0,0263 2,0728** 0,0244 1,6990* 

F_Bonfim -0,0292 -1,0936 -0,0672 -1,9473* 

F_Campanhã -0,0680 -1,9247* -0, 1573 -3,7208*** 

F_Ol_Douro -0,1156 -3,5732*** -0,194 -3,8649*** 

F_Paranhos -0,0088 -0,4595 -0,0245 -1,0434 

F_Ramalde 0,0138 0,6032 0,0138 0,4965 

F_Aldoar 0,0726 1,9506* 0,1074 2,2524** 

F_Lordelo -0,0113 -0,4145 -0,0352 -1,0430 

F_Mafamude -0,0983 -4,3033*** -0,1670 -4,904*** 

F_St_Marinha -0,0547 -2,3987** -0,1206 -3,7301*** 

F_Andorinho -0,1242 -3,2549*** -0,2363 -4,8318*** 

Lag. Coef. (Rho) 0,4049 7,0642***   

Lag. Coef. (Lambda)   0,5747 8,45958*** 

Nº observações 1065 1065 

𝑅2 0,7133 0,7135 

Akaike Criterio -985,5940 -979,8690 

Log likelihood 515,7970 511,9344 
*** Nível de significância de 1%; ** Nível de significância de 2%; * Nível de significância a de 10% 
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Em geral, os sinais apresentados em ambos 

os modelos são os esperados com a exceção das 

variáveis D_HOSP que apresenta um sinal po-

sitivo, todavia, não é estatisticamente signifi-

cante. Em relação aos coeficientes estimados re-

lacionados com os atributos habitacionais, a va-

riável GAR é a que produz um maior impacto 

no preço de uma habitação.  

Relativamente à variável-chave deste es-

tudo, a variável D_METRO, podemos dizer que 

esta apresenta um sinal positivo e é estatistica-

mente significante em ambos os modelos. Visto 

que os coeficientes de dependência espacial são 

positivos e significativos, podemos concluir que 

o preço das habitações é influenciado de forma 

positiva pela proximidade das habitações ao 

Metro mais próximo. No modelo de dependên-

cia espacialmente desfasada, a proximidade das 

estações de Metro implica uma valorização no 

preço das habitações, em média, de 2,63% apro-

ximadamente enquanto no modelo de depen-

dência espacial dos erros implica uma valoriza-

ção, em média, em cerca de 2,44%. 

Em termos gerais, o 𝑅2, Log likelihood, Co-

eficiente de determinação e os critérios de 

Akaike info e Schwarz são muito parecidos 

(ambos os modelos adequam-se muito bem aos 

nossos dados). Além disso, ambos os modelos 

de correção da autocorrelação espacial apresen-

tam resultados similares nos coeficientes.  

 

5. CONCLUSÃO 

Os nossos resultados indicam que a acessibi-

lidade às estações de Metro produzem um im-

pacto positivo no valor dos imóveis mais próxi-

mos. A regressão por OLS produz evidência de 

que as habitações mais próximas de uma esta-

ção de Metro beneficiam de um acréscimo no 

seu preço de, em média, 2,94%. Dividindo a 

amostra em área urbana e área suburbana, con-

cluímos que as habitações situadas na área ur-

bana têm um prémio por estarem a 400 ou me-

nos metros de uma estação, em média, de 

3,85%, enquanto as habitações da área subur-

bana têm um prémio, em média, de 2,95%, (mas 

este último coeficiente é estatisticamente insig-

nificante). 

 Pela análise espacial preliminar efetuada 

observamos que havia indícios de dependência 

espacial na variável dependente e no termo de 

erro e, por isso, estimamos dois modelos de eco-

nometria espacial; o modelo de dependência es-

pacialmente desfasada e o modelo de dependên-

cia dos erros. Em consequência dessa análise, os 

resultados obtidos mostram que há dependência 

espacial (os coeficientes de dependência espa-

cial dos modelos são altos, positivos e altamente 

significativos) e, mais importante do que isso, 

mostram que a variável de distância de uma ha-

bitação à estação de Metro é significativa (em 

ambos os modelos) e o seu coeficiente apresenta 

o sinal esperado (positivo). 

Quer pelo modelo não espacial estimado por 

OLS, quer pelos modelos espaciais, podemos 

concluir que as habitações mais próximas de 

uma estação de Metro vêm o seu preço influen-

ciado positivamente. Assim, as habitações 

abrangidas pelas áreas de influência ao longo da 

linha de Metro possuem um valor superior pelo 

facto de estarem mais próximas das estações de 

Metro.  

Importa realçar que, contrariamente aos re-

sultados dos estudos realizados em anos anteri-

ores sobre o impacto do Metro do Porto, os re-

sultados obtidos neste estudo mostram já que há 

um impacto positivo do Metro do Porto no 

preço dos imóveis e que este resultado é obser-

vável nos preços das habitações localizadas na 

cidade do Porto. Este resultado é importante, 

pois é obtido com uma amostra mais recente e 

maior do que em estudos anteriores e com a par-

ticularidade de termos a informação das habita-

ções georreferenciada, o que permitiu também 

analisar o contributo não só da acessibilidade ao 

metro, mas também a outros equipamentos e in-

fraestruturas considerando a estimação de mo-

delos com correção para autocorrelação espa-

cial. Comparativamente a estudos anteriores 

(Reis, 2011; Reis e Costa, 2011; e Pascoal, 

2016) continua a não ser possível estabelecer 

uma relação causal positiva e significante para 

proximidade a estações do Metro e preço das 

habitações para as áreas suburbanas. A grande 

novidade é a relação causal positiva e estatisti-

camente significativa para as habitações locali-

zadas na cidade do Porto. Os resultados obtidos 

confirmam a nossa expetativa de que, à medida 

que o tempo passa e o Metro ganha importância 

na escolha modal como meio de transporte dos 

portuenses, a acessibilidade às estações do Me-

tro iria contribuir positivamente para o preço 

das habitações. Este fenómeno pode ter sido po-

tenciado pelo crescimento da oferta de aloja-

mento local na cidade do Porto e a importância 

que assume para esta oferta turística a proximi-

dade a transportes públicos, matéria que consti-

tui matéria para investigação futura. 
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