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ANALISE DOS IMPACTOS DA IMF:LANTA(;AQ DO EIXO
SUL DO BRT-DF NA VALORIZACAO DOS IMOVEIS

RESUMO

Este trabalho visa uma andlise da implantacdo do BRT na valorizagcdo dos imoveis ao longo
da linha BRT Eixo Sul. Tem-se como objetivo julgar o quanto os imoveis valorizaram, ou
ndo, ao longo do tempo levando em consideracdo os investimentos em infraestruturas de
transportes, mais especificamente a implantacdo do BRT Sul. As analises levardo em conta a
exposicdo do cenario econdmico, método de avaliacdo de imdvel, o BRT e seu papel
estruturador urbano. Das leituras realizadas, tende-se a criar ma expectativa quanto aos
resultados que ainda serdo feitos, visto que estudos com o mesmo enfoque, porém em outras
localidades, ndo apresentaram resultados unicamente positivos quanto a valorizacdo de

imoveis.

Palavras-chave: Transporte urbano. BRT. Impactos no uso do solo. Valorizacao dos imoveis.
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1. INTRODUCAO

A extensa area territorial, litoranea, a disponibilidade de agua e tampouco o relevo
foram empecilhos para implementacdo de politica de transportes apoiada nas rodovias.
Paralelo a isso, apenas no século XIX, as estradas brasileiras tiveram sua construcéo iniciada,
enguanto que as rodovias surgiram apenas por volta de 1920, primeiramente no Nordeste, em
programas de combate as secas.

Em 1928 foi inaugurada a primeira rodovia pavimentada, a Rio-Petropolis, hoje
rodovia Washington Luis.

A expansdo do sistema rodoviario foi mais intensa a partir das décadas de 1940 e
1950, devido a criacdo do Criacdo do Fundo Rodoviario Nacional em 1946, cujos recursos
vinham do Imposto Unico Sobre Combustiveis Liquidos e Gasosos (IULG) para
financiamento da construcdo de estradas pelos estados e a Unido. Em 1953 a Petrobras e que
passou a produzir e refinar os derivados de petr6leo em grande quantidade, e em 1957 foi
implantada a inddstria automobilistica nacional, base do desenvolvimento econémico
brasileiro.

Na década de 60,com o processo de industrializacdo da economia e época de grandes
investimentos em infraestrutura rodoviaria no pais , ocorreu um grande crescimento urbano e
até mesmo o surgimento de outras, como é o caso de Brasilia. Nos anos 1970, o Ministério de
Transportes, por meio do Plano de Desenvolvimento Nacional, fomentou a expansdo das
rodovias no Brasil. A malha rodoviéria estendeu-se pelo pais formando corredores
estratégicos de transportes, promovendo o crescimento socioecondmico das regides e
transformando as cidades (FREIRE, 2003).

O inicio da década de 1970 foi marcado pelo choque do petréleo e o principio das
dificuldades econémicas do pais. Na década de 1980, o crescimento acelerado dos anos 60
deu lugar a estagnacao e perda de receitas da economia. Em 1988, com a extin¢do do imposto
sobre lubrificantes e combustiveis liquidos e do imposto sobre servicos de transporte
rodoviario, a queda na arrecadagdo impediu a ampliag&o da rede e a manutencéo das estradas.

A partir dos anos 1990, iniciou-se o0 processo de privatizagdo da economia,
fechamento das instituicdes publicas, inicio de uma politica que repassava para a iniciativa
privada a manutencdo das estradas e transferia os custos para o usuario por meio dos
pedagios.

Nos anos 2000 o processo de concessdo de estradas continuou, enquanto obras

publicas tentaram priorizar 0 acabamento de outras estradas e 0s investimentos em outros



modais de transporte. A exemplo disso, houve a criagdo da ANTAQ, Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios, ANTT, Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, e DNIT,
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes.

Dando continuidade a politica de crescimento do pais, mas agora no contexto de
estruturacédo para Copa do Mundo de 2014, o Programa de Aceleracéo do Crescimento (PAC)
da Mobilidade nas Grandes Cidades alocou para Brasilia investimentos em infraestrutura
destinados aos projetos do BRT-Sul, Expresso Oeste e expansdo do Metrd-DF. O BRT iniciou
sua operacdo somente em abril de 2014 e trouxe boas melhorias a mobilidade para a
populagéo de Santa Maria, Gama, Park-Way e Plano Piloto, constituintes do trecho sul do
BRT.

O BRT teve sua primeira experiéncia na cidade de Curitiba, no Parana, e foi uma
alternativa de menor custo do que a construcdo da rede de metrd. Seu projeto inovador de uso
do solo associado aos transportes ficou conhecido mundialmente, além de suas estacdes em
formas de tubos de vidro para facilitar a operagdo do sistema.

Antes de introduzir o tema deste projeto, devemos tratar ainda acerca do mercado
imobiliario. Segundo Rodrigues (2005) o mercado imobiliario é, nas instituicbes financeiras e
empresas do ramo imobiliario, o local onde os agentes econémicos realizam ou efetivam
negdcios ligados a locacdo de bens imoveis para uso proprio, a aceitacao de bens em garantia,
a alienacdo de imdveis de ndo uso e recebidos em dacdo em pagamento, dentre outros. Essa
avaliacdo é de grande interesse ndo apenas para a inddstria da construcao civil, constituindo
uma forma de investimento para quem procura algo seguro e rentavel, alternativa aos
investimentos bancarios tradicionais, mas também para 0s governos municipais, pois levam
em conta a questdo tributaria, e questdes urbanisticas como IPTU progressivo, ocupacao e
outorgas de uso (FERREIRA et al., 2010).

Os primeiros artigos publicados em nimeros do Boletim do Instituto de Engenharia,
da revista Politécnica e da revista de Engenharia Mackenzie, sobre avaliacdo de imdveis,
datam de 1918. Novos métodos de avaliacdo de terrenos empregando a curva de profundidade
Lindsay-Bernard foram implementados e comecaram a ser aplicados sistematicamente na
Diviséo de Taxa de Melhoria e AvaliagOes da Prefeitura de Sdo Paulo (FIKER, 1997).

Ap0s esses acontecimentos os estudos de Engenharia de Avaliacdo foram evoluindo
no Brasil por meio de inumeros profissionais que se dedicaram ao estudo e a pesquisa de
divulgacdo técnica de avaliacdo de imdveis (modificado - FIKER, 1997).

Nos atuais dias, profissionais de véarias formacgdes, entre as quais economistas,

engenheiros, arquitetos e até mesmo entidades, vém aprimorando os métodos de estudo com o



intuito de melhorar a avaliagdo de imdveis com mais base cientifica, subsidiando elementos e
critérios para a préatica de profissionais de grande especializacdo (modificado - FIKER, 1997).

Tendo em vista a avaliacdo de imdveis urbanos, é razoavel intuir a influéncia do
acesso as benfeitorias de mobilidade, como os terminais do BRT-Sul, no valor daquela.
Estudos concluem que o quanto mais proximo e acessivel a residéncia ou area, pode-se
deduzir que mais este se torna valorizado, visto que isso traz um diferencial. Ainda que o
raciocinio seja coerente, ndo se pode afirmar isso sem haver embasamento tedrico e
comprovacao por analise pratica. Sendo assim, este trabalho visa avaliar a valorizagdo de

imdveis ao longo do BRT-Sul, a fim de esclarecer a duvida.

1.1 DELIMITACAO DO PROBLEMA

Para fins de norma, avaliacdo de imoveis € a determinacdo técnica do valor de um
imovel ou de um direito sobre o imovel (FIKER, 1985).

Neste trabalho, tratar-se-a apenas de imoveis urbanos com construcdes neles
edificadas. O valor do terreno decorre de seu potencial de uso, sendo que seu valor é estimado
na maioria das vezes pelo que o plano urbanistico permite construir, e a construcao tem valor
pelas vantagens que oferece ndo podendo a construgdo existir sem o terreno, e sendo o
terreno, quase sempre aproveitado por uma construcgéo.

O conjunto terreno-construcdo ou terreno-benfeitorias representa um novo imdvel e
seu valor, na maioria dos casos, é a soma dos valores do terreno e da construgdo acrescida das
vantagens decorrentes do bom aproveitamento do terreno por um projeto arquiteténico ou por
utilizacdo adequada (FIKER, 1985)

Segundo Gonzélez (2003), o mercado imobiliario é um dos setores mais complexos da
economia mundial. Encontram-se inumeras dificuldades na andlise dos bens, vinculadas
principalmente a algumas caracteristicas, como localidade, especiais dos imodveis, 0 que
dificulta ou impede a comparacéo direta das unidades.

Tendo em mente a citacdo e com a forte procura por localizagbes proximas a area
central da cidade, o preco do imovel elevou-se sobremaneira. Com isso, atualmente, apenas 0s
empreendimentos nos quais o lucro deriva diretamente do fator localizagdo continuam a
buscar um “ponto” nesta area da cidade. As grandes industrias de base que independem da
clientela no local estfo se instalando em terrenos mais afastados (CORREA, 1995), onde 0
custo é menor: quanto mais préximo dos polos econémicos regionais, em geral, mais elevado

€ 0 preco a ser pago.



Ao considerar diferentes pontos do centro urbano como referenciais para a localizagao
de determinado terreno ou imovel, e tomando que a localizagcdo que promove minimizacao
dos conjuntos de tempo de deslocamento diario de pessoas, tais como 0s trajetos casa-
consumo, casa-trabalho, casa-lazer, entre outros, sdo mais valorizados que os demais
(Ferreira et al., 2010), a acessibilidade apresenta-se como outro fator a ser avaliado,
intimamente ligado a localizag&o.

Cabe salientar também a importancia da mobilidade para um funcionamento eficaz da
dindmica urbana, j& que os individuos que usufruem do centro urbano necessitam de
constantes movimentos, em sua maioria intraurbanos. A realizacdo desses deslocamentos nem
sempre se mostra simples e adequada, pois relaciona-se com diferentes conformacoes
politicas, sociais e econémicas.

A mobilidade varia de acordo com o meio em que ela é analisada. Em algumas
situacbes é possivel movimentar-se a pé para realizar algumas atividades. A medida que a
extensdo territorial se amplia faz-se necessario o deslocamento por meio de transporte
motorizado. Esses meios podem ser publicos ou privados ou coletivos e individuais.

Para que a equiparacdo entre mobilidade e acessibilidade ocorra, é necessaria uma
adequada politica de transportes atrelada ao planejamento e as politicas urbanas, de modo a
favorecer a melhoria e a eficécia dos deslocamentos por meio de transporte publico coletivo,
contribuindo para que 0 acesso aos equipamentos de uso coletivo e aos espacos para as
realizacOes das diferentes funcdes e atividades seja adequado (PEREIRA, 2008), garantindo
essa condicdo principalmente para os segmentos que se utilizam desse meio e que se
encontram cada vez mais afastados da area central.

O estudo esta limitado as estacdes/terminais BRT do eixo sul de Brasilia, uma vez que
muitas delas possuem pouca acessibilidade por parte dos usuérios locais, como € o caso das
estacdes na regido do Park-Way e Asa Sul. Além disso, existe o fator renda que influencia na
escolha para os deslocamentos e explica 0 pouco uso do BRT pelos moradores destes bairros.
Nesses bairros residem familias de alto poder aquisitivo e que por isso, somado ao fator
cultural da sociedade brasileira quanto ao uso do veiculo particular, mal fazem uso do
transporte pablico.

Os moradores da Asa Sul ja se encontram no centro urbano do DF, raramente
precisam se deslocar rotineiramente as regides metropolitanas e, portanto, a existéncia ou nao
de estagdes BRT pouco interfere no cotidiano dessas pessoas e consequentemente no preco

dos imoveis dessa regido. Ja no caso do Park Way a baixa densidade demogréfica devido as



grandes extensdes dos terrenos e 0s grandes percursos até as estagGes sdo pontos que pesam
contra a utilizagdo do Sistema BRT.

Dessa forma, as estacdes localizadas no Plano Piloto e Park Way/Candangolandia
devem ser descartados, pois os impostos da implantacdo do BRT pouco influem sobre os
valores dos imdveis de suas respectivas regides.

O processo de gentrificagdo ocorrido ao longo dos anos expulsou os trabalhadores de
menor renda da capital, sendo assim, parte dos moradores de Santa Maria e do Gama fazem
maior uso dos terminais BRT para locomocao diaria rumo ao centro de Brasilia. Os terminais
escolhidos para viagens casa/trabalho/casa sdo os de maior uso por parte dessas populagdes,
sdo eles o terminal do Gama, o terminal de Santa Maria, além de outra estacdo também na
cidade de Santa Maria. Esses trés pontos foram escolhidos e a partir deles delimitada uma

area de influencia para andlise da varia¢do dos precos dos imdveis proximos as estagoes.

1.2 OBJETIVOS

O objetivo do trabalho é analisar os impactos da implantacdo do BRT sobre o valor dos
imoveis aos arredores das estagoes.
Os objetivos secundarios sdo:
e Analisar historicamente o valor dos imdveis dentro da area de influéncia dos
terminais BRT;
e Analisar a variacdo do valor do metro quadrado dos imodveis em decorréncia da
implantacéo do BRT;

e Definir o percentual de valorizacao/desvalorizacdo imobiliaria.

1.3 JUSTIFICATIVA

A forma mais comum no mercado para avaliacdo do imoével é o0 Método Comparativo.
E o método em que o valor do imével, ou de suas partes constitutivas, é obtido mediante
comparacdo de dados de mercado relativos a outros de caracteristicas similares, por
amostragem estatistica de dados contemporaneos do mercado (FIKER, 1985).

Seguindo essa linha é razoavel deduzir também que as possiveis valorizacgdes, relativas
as melhorias ou acréscimos de benfeitorias, que imoveis de um bairro podem ter ndo sao
estritamente mensuradas, mas sim sugeridas por compara¢oes demais regides que passaram

por processo semelhante.



Assim, esse trabalho busca analisar quantitativamente a agregacdo de valor de
mercado de terrenos e imoveis face a construgdo de novas infraestruturas de transporte, no

caso os terminais BRT do Gama e Santa Maria.

1.4 METODOLOGIA

Tendo como referéncia o valor histérico dos imoveis e terrenos, o método de
elaboracdo deste estudo levard em consideracdo a valorizagdo relativa do objeto, comparando
a evolucdo dos pregos antes e depois da implantacdo do sistema BRT e 0s impactos no
mercado imobiliario da regido. O objetivo principal deste trabalho é avaliar um conjunto de
amostras, compostas por imoveis ao longo do Eixo Sul do BRT em Brasilia, nas regides do
Gama e de Santa Maria.

Para que se cumpram os objetivos estipulados para esse trabalho faz-se necessario

estabelecer a sequéncia de atividades a serem desenvolvidas.

e Revisdo bibliogréafica;

e Definicdo das variaveis;

e Planejamento da pesquisa.

e Tabulagéo dos dados;

e Comparacdo dos valores dos imdveis;

e Analise e avaliacdo das consequéncias da implantacdo do BRT no valor dos

imoveis;

Na revisdo bibliogréafica sdo apresentados conceitos relevantes a caracteriza¢do do
sistema BRT, onde é discutido a sua funcdo como elemento estruturador urbano, sua
implantacdo na cidade Curitiba e 0 caso de Bogota. Na sequencia é exposto a metodologia do
sistema BRT, seu funcionamento, a base de dados e seus resultados. Posteriormente tem-se a
de descricdo do BRT no Distrito Federal, ressaltando sua implantacdo, as caracteristicas da
linha e area de estudo. Por fim segue a avaliacdo da valorizacdo das areas de pesquisa, a
inser¢do no modelo e seus devidos resultados e conclusdes.

A fim de simplificar a analise deste projeto, serd considerado o comportamento do
valor dos imdveis na analise, assim como o crescimento da economia e a renda da populacéo
proxima as estacdes analisadas. Como foi exposto no item Delimitacdo do Problema, a éarea

de influéncia dos terminais € raio de trés quildbmetros em torno destes terminais. Quanto a



renda da populacdo local, ela é considerada apenas na escolha dos terminais, uma vez que isso
implica maior uso do transporte em questao.

Para isso, vamos trabalhar com as informacGes do periodo do ano 2005 a 2017
relativas aos precos dos imoveis obtidos junto as instituicdes publicas e privadas que atuam
no mercado imobiliario. A partir dos dados coletados, vamos elaborar analises por meio de
gréaficos e comparacOes de precos para que se chegue a tirar conclusdes sobre a valorizagdo de

imoveis e com a implantacdo do BRT Sul.

1.5 ESTRUTURA DO PROJETO

Este trabalho estd dividido em seis capitulos: Introdugdo, Caracterizacdo do sistema
BRT, Metodologia da pesquisa, BRT no Distrito Federal, Avaliacdo da valorizacdo das areas
lindeiras e Conclusdo. No primeiro capitulo, Introducdo, sdo apresentadas as principais
motivacdes para a realizacdo do presente trabalho. Sdo expostos o problema, os objetivos, a
justificativa e esta estrutura do projeto. No segundo capitulo, a Caracterizagdo do BRT ¢ feita
nos topicos ‘O sistema BRT’ ¢ ‘BRT no mundo’. No terceiro capitulo sobre metodologia da,
explica-se seu significado, funcionamento, sua base de dados e seus resultados. No quarto
capitulo, BRT no DF, os temas tratados sdo a implantacdo do BRT na regido, as
caracteristicas dessa linha e a &rea de estudo. No penultimo capitulo, a avaliacdo da
valorizaco das areas lindeiras € dividida em base de dados, inser¢do no modelo e resultados.
Por fim, o sexto e ultimo capitulo diz respeito a Conclusdo. A Bibliografia e os Anexos

seguem apos a conclusao.



2. CARACTERIZACAO DO SISTEMA BRT

Antes de caracterizar o sistema BRT, este capitulo discorre sobre alguns sistemas de
transporte publico urbano e posteriormente é apresentada uma explicacdo sobre o
funcionamento do sistema BRT, sua importancia no cenario urbano como elemento

estruturador, além de exemplos de sua aplicacdo no exterior e no Brasil.

2.1 SISTEMA BRT

O transporte pode ser considerado como a interacdo entre a infraestrutura disponivel,
os veiculos e sua respectiva exploracdo (RODRIGUES, 2004). Considerando o continuo
crescimento do espaco urbano e um adensamento populacional, a demanda por servigos de
transporte estd cada vez maior. Como resultado de anos de investimento em infraestrutura de
transporte publico, os paises considerados como “desenvolvidos” contam hoje com sistemas
eficientes de movimentacdo de pessoas, como o ferroviario e 6nibus, enquanto que os
chamados “subdesenvolvidos” buscam solucdes para os problemas logisticos criados com a
alta demanda gerada (REIS et al., 2014).

Os sistemas de transporte desempenham papel importante na locomogdo dos
individuos inseridos na légica urbana, e sua escolha pondera ndo sé o preco a ser pago por
viagem, como também o conforto oferecido e o tempo médio despendido. Para tanto, diversas
alternativas surgem como opcOes viaveis dentro da realidade das grandes cidades, ao
considerar localidades diversas.

As modalidades do sistema sobre trilhos se distinguem pela capacidade de transporte,
de servicos prestados, como intervalo entre trens, inser¢do no territério e tecnologia de tracédo
utilizada. S&o exemplos dessa modalidade o trem metropolitano, o metrd, o monotrilho e o
VLT — Veiculo leve sobre trilhos. Também se insere nesta categoria 0 Automated People
Mover — APM. A distincdo entre as modalidades nem sempre é precisa, havendo sobreposi¢do
das caracteristicas entre modalidades distintas, dificultando uma conceituacdo Unica e fixa,
caso do VLT, que quando operante em meio subterraneo é comumente classificado como
metrd, e, quando em superficie, € denominado de tram-train (CNT, 2016). Em geral o0s
sistemas metroferroviarios possuem uma capacidade de transporte superior a capacidade
promovida por outros modais, como resultado da analise da tabela 2. Tal fato, em conjunto
com a confiabilidade dos sistemas empregados, pode contribuir para melhoria da mobilidade

e da qualidade de vida da populacdo dos aglomerados em que se inserem.



O sistema metroviario, chamado de “Metrd”, caracteriza-se por ser de alta capacidade,
movimentando de 40.000 a 80.000 passageiros por sentido/hora, operando completamente
segregados, utilizando-se do meio subterraneo ou ndo. A distancia entre as estacOes
subsequentes varia entre 700 a 1200 metros, em média, com intervalo entre trens reduzido a
até cerca de 3 minutos, em horario de pico. Em geral sdo transportes intraurbanos, mesmo que
em alguns casos 0 metro se estenda a municipios vizinhos. Os veiculos que compde o sistema
sdo movidos por tracdo elétrica e possuem boa capacidade de aceleracédo, além de contar com
portas largas, para facilitar o embarque e desembarque eficiente de uma quantidade elevada
de passageiros.

Historicamente, o primeiro metrd inaugurado foi o da cidade de Londres, em 1863.
Esse sistema era inicialmente movido a vapor e causava grande desconforto aos usuarios,
sendo posteriormente substituido por modelos de locomocdo elétricos, em 1890
(TRANSPORT FOR LONDON, 2017). Existem hoje mais de 3.000 km de rede metropolitana
de transporte, destacando-se 0 metrd de Xangai, por possuir a rede mais extensa em operacéo,
com 570 km. No Brasil as maiores estdo nas cidades de S&o Paulo e Brasilia, com 78 e 46 km
de extensdo, respectivamente (MOBILIZE, 2015a).

Os trens metropolitanos, ou também “trens de suburbio”, possuem, assim como o
metrd, grande capacidade de transporte, de 40.000 a 80.000 passageiros por sentido/hora.
Esse tipo de rede promove a ligacdo entre regides metropolitanas, centros periféricos, em
deslocamentos de maior escala. O espacamento médio entre estacdes situa-se entre 1.500 a
2.500 metros, com reducdo do tempo de intervalo entre trens no horario de pico até cerca de 5
minutos. Ha segregacdo total em zonas centrais e segregacao parcial em zonas periféricas,
com travessia em nivel para veiculos e pedestres. A tracdo dos veiculos é elétrica, podendo
ser, em alguns casos, diesel-elétrica.

O sistema denominado de “monotrilhos” sustenta uma capacidade média de
transporte, de 20.000 a 48.000 passageiros por sentido/hora e circula em nivel elevado. Suas
estacOes situam-se com espacamentos de 500 a 1000 metros de distancia entre si e intervalo,
reduzido em hora de pico, entre 3 a 8 minutos. Os veiculos componentes deste sistema
sustentam-se sobre um dnico trilho, mas a presenca simultanea de pneus nas laterais,
garantindo maior estabilidade, permite a realizagdo de tracados dificeis, com menores raios de
curvatura e inclinagdes mais elevadas. De modo geral, por apoiar-se em um unico trilho esse
sistema utiliza-se de menos recursos de construgdo e ocupa menos espago, quando

comparados com outros sistemas metroferroviarios.



Figurando como outra alternativa de transporte com capacidade intermediaria esta o

VLT, movimentando de 7.000 a 24.000 passageiros por sentido/hora. Caracteriza-se por ter

linhas “curtas”, com espagamento entre estagdes de 500 a 800 metros, podendo ser

segregados total ou parcialmente, e com tempo médio entre trens de 10 a 14 minutos. Os

veiculos sdo alimentados eletricamente, por cabeamento aéreo ou alimentacdo inferior, em

alguns casos.

Abaixo uma tabela comparativa da capacidade por trem individual e capacidade total

de algumas alternativas de transportes, com excecao da bicicleta.

Modalidade N° de carros  Capacidade Capacidade  Distancia Intervalo
por da composigao da linha média entre 0s
composicdo  (passageiros)  (passageiros entreas  veiculos na
por sentido estacdes hora de
por hora) (m) pico (s)
Trem 8al2 2.000 40.000 a 1.500 a 120 a 300
metropolitano 80.000 2.500
Metrd 4al0 750 a 2.500 40.000 a 70021.200 90a180
80.000
Monotrilho - - 20.000 a 500a1.000 180a480
48.000
Veiculo leve la4d 100 a 720 7.000 a 5002800 600 a 840
sobre trilhos 24.000
(VLT)
Automated 1 - 5.000 a - 60 a 80
people mover 15.000
(APM)
Bonde la3 100 a 300 10.000 a - 480 a 840
20.000
Bus Rapid 1 80a 180 6.000 a 3002800 120a1.200
Transit (BRT) 24.000
Onibus 1 80a125 3.000a26.000 150a500 720a2.400

Tabela 1 - Caracteristicas das modalidades de transporte urbano de passageiros
Fonte: Adaptado de CNT, 2016.
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2.1.1 BUS RAPID TRANSIT (BRT)

O sistema BRT — Bus Rapid Transit ocupa um lugar importante dentre as modalidades
de transporte coletivo nos grandes centros urbanos, sendo cada vez mais reconhecido como
solucdo eficiente para solucdo dos problemas de mobilidade urbana. Tém popularidade
crescente em todo o mundo, notadamente na Europa, Asia e América do Sul (BRANCO,
2013), com 998, 1.579 e 1.912 km de extensdo de linhas operantes (BRT DATA, 2017).
Inseridos nesta tipologia, os 6nibus realizam sua operacdo com a maxima eficiéncia, pois este
modelo de transporte baseia-se na eliminacdo de qualquer interferéncia possivel na via de
trafego, como veiculos, outros transportes coletivos. Essa mitigagdo das interferéncias
promove uma reducao das perdas operacionais, em geral relacionadas a fatores como presenca

de pedestres, cruzamentos, acidentes e manobras de veiculos.

Novas cidades Nimero acumulado de cidades

20 240

0 0

Ry PR I R RN R T T g W, R R RN T T . - T Pt Ny PR T ) A NI I
L& L L FF L F LSS P8 ST E S s s

Evolugéo (anos)

Figura 1 - Evolucdo do sistema de BRT no mundo
Fonte: Adaptado de BRT DATA, 2017

A popularidade crescente do BRT explica-se ndo somente por apresentar maior
rapidez de operagdo, como também por ser um servi¢o confortdvel, menos poluente, de alta
capacidade, rapida implementacdo, com boa cobertura de rede. O conceito do sistema
empreende, além disso, uma flexibilidade de operacdo, podendo ser adaptado para o publico e
0 espaco onde serda inserido.

Todos esses aspectos, juntamente com seu potencial de estimular o desenvolvimento e

reestruturacdo das cidades, promovem o BRT a uma posicdo de destaque dentre os sistemas
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viaveis de transporte urbano, devendo ser analisado por governantes como proposta viavel
para mitigar os problemas advindos de um sistema de transporte ineficiente.

O conceito da estrutura do BRT deve-se a grande variabilidade apresentada nos
sistemas existentes. Cada cidade apresenta preferéncias locais e culturais, densidades
populacionais, restri¢des fisicas e disponibilidade de recursos financeiros diferentes. De modo
geral, um sistema de BRT incorpora as caracteristicas de desempenho dos sistemas
ferroviarios, como rapidez e confiabilidade, e concilia-as com a flexibilidade de um sistema
de transporte coletivo rodoviario.

O sistema de BRT pode comecar sua operagdo com uma capacidade minima de 3.000
passageiros por sentido/hora e comportar uma capacidade de até 45.000 passageiros por
sentido/hora. Essa conformacdo do BRT a demanda operacional resulta em economia de méo-
de-obra, reducdo de uso e desgaste de veiculos, que operariam em baixa capacidade de
servico. O sistema pode fazer uso de veiculos que operam tipicamente em faixas exclusivas,
com segregacdo, no nivel da superficie ou, em alguns casos, utilizar vias subterrneas para
separar a operacao em niveis, quando inseridos em areas centrais mais densas.

A sobreposicao de linhas, comum em sistemas de dnibus convencionais, é reduzida no
BRT, como resultado dos sistemas tronco-alimentadores regionais. Nesses sistemas, de menor
demanda local, a operacéo pode ser realizada com 6nibus convencionais e micro-onibus até a
conexdo nos terminais, onde o transporte inicia-se em veiculos com grande capacidade, nos
eixos troncais. Esse aumento de capacidade reduz a frota operante, auxiliando na fluidez da
via (REIS et al., 2014).

Os elementos estruturais dos sistemas de BRT, sua estrutura espacial, correspondem a:

e A rede viaria do sistema de transporte criada para fazer circular as linhas do
sistema de BRT, composta pelos corredores troncais (eixos) e vias
alimentadoras.

e Os terminais e estacdes de transferéncia, onde operam as linhas de BRT,
juntamente com as estacBes troncais, situadas nos corredores troncais
(MOROTOMI; TOURINHO, 2016).

A estrutura criada para o BRT, cujos terminais sdo conectados por eixos, contribui
para promover a acessibilidade dos usuarios, reduzindo o tempo de percurso e ampliando a
vida util da frota, dado que os 6nibus trafegam por faixas com boa conservagdo, que se
utilizam de pavimentos rigidos, elaborados com placas de concreto, destinados ao trafego de

veiculos coletivos e com poucas ocorréncias de acidentes na via (REIS et al., 2014).
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Dentre os variados sistemas de BRT, destacam-se algumas caracteristicas, presentes na
maior parte dos casos de implantacéo de sucesso:
e Corredores exclusivos ou com prioridade ao transporte coletivo;
e Entrada e saida de passageiros de nivel;
e Sistemas tarifarios integrados com pagamento antecipado;
e Veiculos de alta capacidade, modernos e com uso prioritario de tecnologias
mais limpas;
e Ultrapassagens facilitadas;
e Controle rigoroso da operacéo;
e Sinalizag&o e informacao.

Esses elementos ndo sdo rigidos, e podem apresentar-se, como dito, em niveis de
desenvolvimento diferentes com base nas circunstancias locais. Sistemas em cidades maiores
podem conter todos os elementos, e cidades menores néo, apresentando-se igualmente como
um sistema eficiente e vidvel, para o espaco em questdo (BRANCO, 2013).

A qualificacdo dos sistemas ndo depende unicamente dos fatores de natureza
quantitativa, como tamanho da rede, velocidade e capacidade, mas também de elementos de
natureza qualitativa, como facilidade de acesso, conforto, percepcao de protecdo e seguranga,
compreensdo de mapas e placas, bom atendimento e cordialidade dos funcionarios,
reconhecimento de imagem, limpeza e profissionalismo (MANUAL DE BRT, 2008, apud
BRANCO, 2013). Essa unido de caracteristicas qualitativas e quantitativas contribui para a
grande variabilidade entre os sistemas. O Manual de BRT faz ainda uma abordagem dividindo
os sistemas em niveis, estando o BRT “Completo” no nivel mais alto, apresentando mais

semelhancas com os sistemas de metré6 (BRANCO, 2013).
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BRT “Leve” BRT BRT “Completo”

Melhores tempos de viagem X X X
EstacGes com melhor qualidade X X X
Tecnologia veicular de baixas X X X
emissoes
Identidade de mercado X X X
Cobranga externa ao veiculo X X
Prioridade de trénsito, porém sem X

faixas exclusivas

Vias exclusivas X X

Faixas exclusivas X

Acesso de nivel entre plataforma X
e veiculo

Integracdo fisica e tarifaria entre X

linhas, corredores e servigos

alimentadores

Tabela 2 - Distin¢do do BRT em niveis
Fonte: Adaptado de MANUAL DE BRT, 2008, apud BRANCO, 2013.

Apds entendimento do conceito da tipologia, faz-se necessario entender seus
componentes, e avaliar a influéncia de cada um deles no desempenho final do sistema.
Os principais elementos constituintes do sistema de BRT séo:
e Infraestrutura viaria;
e EstacOes;
e Veiculos;
e Sistema tarifario;
e Sistemas inteligentes de transporte;
e Plano operacional e servico;
e Estratégia de marketing.
O tipo de infraestrutura viaria utilizado no sistema de BRT apresenta-se como um dos
elementos de maior relevancia da definigcdo do sistema, mas também representa maior parcela

de investimento de todo o sistema BRT. Em relacdo ao tipo de vias, estas variam conforme o
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grau de separacdo da superficie viaria e nivel de segregacdo lateral. Dessa maneira os veiculos
podem realizar sua operacdo em vias exclusivas, com ou sem segregacdo fisica, vias
dedicadas exclusivamente aos 6nibus ou vias de trafego misto.

Vias exclusivas ndo sao segregadas fisicamente na faixa, e sdo distintas do restante do
trafego por pavimentos pintados com diferentes tonalidades, ou outro tipo de sinalizag&o.
Ainda é possivel, entretanto, trocar de via e compartilhd-la com ambul&ncias e téxis, por
exemplo. As faixas exclusivas caracterizam-se por ser fisicamente segregadas, com acesso
proibido ao restante do trafego. Essa separacdo é permitida por guias, muros, cones ou outros
elementos.

O nivel de separacdo fisica e de prioridade sdo os principais atributos na busca por um
sistema de alto desempenho. Portanto, a utilizacdo de faixas exclusivas que permitam uma
movimentacdo eficiente dos veiculos, com a maxima reducdo possivel da interferéncia do
restante do trafego interfere enormemente na velocidade comercial, confiabilidade do sistema,
identidade, seguranca e capacidade.

As estacOes apresentam-se como 0s elementos que permitem 0 acesso aos passageiros
do sistema de BRT, e por isso, constituem um elemento fundamental de toda a concepgéo de
projeto. O produto final, resultado da colaboragéo entre diferentes especialidades (arquitetura,
paisagismo, instalacGes elétricas, estruturas metélicas, etc), deve ser confortavel, segura e de
facil acesso, inclusive a pessoas com necessidades especiais. A distancia entre as estacdes
afeta a velocidade e a capacidade de um sistema BRT. Quanto mais afastadas, mais
velocidade e capacidade o sistema atinge, resultado de menos perdas de tempo nos processos
de aceleracdo e paragem. Caso as estacOes estejam muito afastadas, a distancia que o0s
usuarios tém de percorrer aumenta, e o tempo dispendido na paragem serd maior, dado ao
maior volume de passageiros na entrada e saida dos dnibus. O padrdo atual de distancias entre
as estacOes é de cerca de 500 metros.

Além de serem projetadas para atender a demanda, as estacGes devem ser projetadas
para possuirem a mesma altura que o piso dos veiculos utilizados no sistema BRT, reduzindo
0s tempos de entrada/saida de passageiros e acesso de pessoas com cadeira de rodas, criancas
e idosos.

A escolha dos veiculos componentes do sistema tem impacto na identidade e
percepcao de qualidade do sistema BRT. Mesmo ndo sendo um aspecto tdo importante quanto
0 tempo e custo, essa imagem projetada pela escolha do veiculo pode atrair novos clientes e
causar boa impressdo (BRANCO, 2013). Essa selecdo influencia os custos operacionais e de

manutencdo, e principalmente, a capacidade, que podem variar bastante, entre 25 a 35
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passageiros em um Mini Bus de 6 metros até 240 a 270 passageiros em um biarticulado, com
24 metros de comprimento (MANUAL DE BRT, 2008, apud BRANCO, 2013).

Outro aspecto relevante para a escolha dos veiculos € a tecnologia dos combustiveis
utilizada, que, com o crescimento das regulacdes de emissdes, tende a ser mais limpa, visando
a reducdo de reduzir os niveis de poluicdo ambiental e ruido. Embora o diesel e eletricidade e
sejam as escolhas de combustiveis mais comuns, outras alternativas estdo sendo cada vez
mais utilizadas nos veiculos BRT, como biocombustiveis (etanol e biodiesel), gas natural,
hidrogénio e energia elétrica.

Na maior parte dos sistemas convencionais de transporte por Onibus, o motorista
torna-se o responsavel por fazer a cobranca da tarifa de cada passageiro, acarretando em
maiores possibilidades de atraso e problemas de seguranca, ja que este torna-se responsavel
por duas atividades simultaneas. Nos sistemas de BRT mais desenvolvidos, a cobranca da
tarifa € realizada antes do embarque, similar ao que ocorre com 0s sistemas de metro. Esse
processo resulta em reducdo dos tempos de embarque, que impacta no tempo de viagem.
Além da melhora operacional promovida pela cobranca realizada fora do veiculo, esse aspecto
facilita a integracdo tarifaria das redes, por zonas, tempo, distancias, fixas ou gratuitas, com 0s
outros modos de transporte.

Para que o servico oferecido aos passageiros pelo BRT seja eficiente, seguro e
confortavel € muito importante aliar o servico com tecnologias de informacao e comunicacéo,
conhecidas hoje como ITS — Intelligent Transportation System. Esses componentes fornecem
informacdo em tempo real sobre a viagem e trafego local, permitindo aumentar a capacidade
da rede e assim aplicar os custos de viagem de forma otimizada. Esses elementos, tais como a
localizacdo automatica de veiculos, AVL — Automated Vehicle Location, o GPS — Global
Positioning System, a tecnologia semafdrica e a tecnologia de informacdo, contribuem
também para a reducdo do numero de acidentes, por aumentarem a comunicacdo entre o
veiculo e a infraestrutura e promoverem a monitorizacdo das vias, auxiliando na solugdo de
problemas emergenciais.

Uma caracteristica relevante dos sistemas de BRT e que também ajuda a fazer uma
distingdo ainda maior entre o servigo prestado por essa tipologia e o servigo prestado por
servigos de Onibus tradicional € o plano operacional e de servico. O BRT deve estar inserido
em uma rede integrada de transporte publico, que se adeque as necessidades e demandas dos
passageiros. Essa adequacdo a demanda se traduz no uso de veiculos de maior capacidade,
como biarticulados, por exemplo, quando necessario, reduzindo o tamanho da frota e

otimizando as velocidades comerciais nas linhas.
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Por fim, o marketing do sistema de BRT local deve ser distinto e possibilitar a clara
diferenciagdo de um sistema de Onibus convencional. A criagdo de uma identidade de
mercado que ressalte os beneficios do BRT, que se apresente agradavel e com a qual o
publico imediatamente se identifique contribui de forma clara para o sucesso do sistema,
atraindo novos utilizadores e garantir o apoio politico e financeiro de representantes
governamentais.

O sistema de BRT possui atualmente 5.631 km de extensédo, esta presente nos cinco
continentes, em 205 cidades, e transporta mais de 34 milhdes de passageiros por dia. Muitos
projetos continuam a ser implementados, principalmente na Asia (BRT DATA, 2017),
mostrando o reconhecimento do sistema como um transporte publico de alta qualidade, sendo

enfatizado por inimeros casos de sucesso, como os de Curitiba, Brasil, e Bogota, Colémbia.

2.1.2 BRT COMO ELEMENTO DE ESTRUTURACAO URBANA

As modifica¢Ges no sistema de transporte urbano de uma cidade, como exemplo a
insercdo das linhas e corredores de transporte publico de BRT, promovem mudangas na
distribuicdo espacial urbana. Essas alteracBes variam conforme a estrutura da tipologia de
transporte adotada, podendo ir desde o aumento da densidade populacional e mudangas no
uso do solo até modificacdes no padrdo socioecondmico das residéncias em decorréncia da
variacdo do preco dos iméveis dentro das areas de influéncia desse sistema (ESTUPINAN,
2011, BOCAREJO, PORTILLA, PEREZ, 2013, apud MOROTOMI; TOURINHO, 2016).

Os investimentos em infraestrutura de transporte publico aumentam a oferta de solo
com melhores niveis de acessibilidade e, pelo funcionamento do préprio mercado, as areas
que passam a desfrutar de tais melhorias tendem a ser valorizadas. O processo de valorizagdo
da terra pode acarretar problemas no espaco urbano, pois pode ser acompanhado de
especulacdo fundiaria e o consequente deslocamento de camadas populacionais mais pobres
para areas cada vez mais periféricas, fenbmeno conhecido como gentrificacdo das camadas
sociais (CERVERO, KANG, 2011, ibidem).

Essa alteracdo no padrdo de uso do solo pode ocorrer de duas maneiras distintas: a
primeira oriunda da reducdo do tempo médio de deslocamento, possibilitando que as &reas
residenciais se desloquem para areas periféricas, expandindo horizontalmente a malha urbana,
a segunda, derivada do adensamento de atividades em &reas proximas as estacOes e
corredores, variando com base na natureza do sistema de transporte e nas taxas de

crescimento da prépria regido (JUN, 2012, ibidem).
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Em Bogota foram identificadas valoriza¢fes de 6,8% a 9,3% para as localizacbes a
medida que se aproximava das estacOes troncais (ROGRIGUEZ, TARGA, 2004, ibidem). As
propriedades préximas aos corredores troncais, e ndo necessariamente proximas as estacoes,
apresentaram valorizagdes menores, possivelmente devido ao impacto sonoro e ambiental
decorrente do trafego intenso dos veiculos. Em outro estudo, observou-se também que a
valorizacdo das propriedades comerciais inseridas na area de influéncia do “TransMilenio”
(raio de 500 metros a partir do sistema) foi muito superior a valorizacdo das propriedades
residenciais na mesma area: propriedades comerciais apresentaram precos médios 257% e
365% maiores que as sem acesso ao sistema, face a 5,8% a 17% de valorizagdo observada
para as propriedades residenciais (PERDOMO-CALVO et al, 2007, ibidem).

Com a popularidade crescente do sistema de BRT e a ampliacdo das areas de
influéncia nas cidades torna-se indispensavel compreender que mudancas esse modo de
transporte pode acarretar no desenvolvimento urbano, como meio de prever os impactos
gerados (espaciais, sociais, econdmicos) e também estimar os impactos fiscais do
investimento (MOJICA; RODRIGUEZ, 2008).

2.2 BRT NO MUNDO

2.2.1 “REDE INTEGRADA DE TRANSPORTE” - CURITIBA

Em 1974 foi implementado o sistema BRT em Curitiba, com 20 km de vias exclusivas
para os 6nibus, como parte do Plano Diretor de Curitiba. Sua infraestrutura era distinta por
sua cor vermelha, com paradas a cada 400 metros e transportando 1,9 milhdes de pessoas por
més, aproximadamente.

A partir de sua inauguracdo, muito foi feito para expandir e melhorar o servico
oferecido pelas linhas de BRT na cidade. Em 1980 a tarifa passou a ser Unica, fazendo com
que as linhas menos extensas custeassem as mais extensas, incentivando a populacéo a utilizar
mais intensamente o transporte publico. Também na década de 80 foi implantado o conceito
de “Rede Integrada de Transporte”, RIT (Anexo I), inserindo a passagem unica, dentro das
estacOes Interfaces, integrando agora de forma fisico-tarifaria as linhas existentes.

As melhorias do sistema como um todo refletiram-se em economia no custo
operacional. A inser¢do de veiculos articulados, com capacidade aumentada para 170 pessoas
por veiculo, possibilitou uma economia de 46% de combustiveis e de 21% no custo por

passageiro para o sistema.
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Em 1991 foram implantadas as estacdes “tubo”, com seu design inovador e
modernista, tornando-se uma marca do sistema, além de ser um local para entrada e saida
mais rapida e eficiente de passageiros, por ser coberta e elevada. Ela também possibilita a
diminuicdo do tempo de operacdo, pagamento antes do acesso ao veiculo, diminuindo os
investimentos, tempo de deslocamento e desembarque, etc. Nesse mesmo ano foi
implementado o sistema SITES, Sistema Integrado de Transporte do Ensino Especial,
constituido por uma linha especial para transporte sem custos de estudantes com deficiéncias

fisicas e/ou mentais.

Figura 2 - Estacdo "tubo" em Curitiba
Fonte: BRT DATA, 2017

Os veiculos da frota tiveram sua capacidade novamente acrescida, em 1992, com
veiculos que comportavam de 230 a 250 pessoas, promovendo agilidade, conforto e
seguranca, agora facilitadas pelas estacdes em nivel. Essa mudanca na frota foi responsavel
também pela melhoria do servico, diminuindo os custos operacionais. Como melhoria recente,
Curitiba introduziu veiculos ainda maiores, comportando cerca de 270 pessoas e com 28
metros de comprimento. Esse novo modelo, “Ligeirdo Azul”, é mais confortavel e seguro, é
abastecido com biocombustivel, reduzindo as emiss6es poluentes pela metade, dotado de GPS
e janelas panoramicas.

Atualmente o sistema de Curitiba € utilizado por cerca de 620 mil passageiros por dia,
atendendo a cerca de 3,2 milhdes de pessoas, considerando toda regido metropolitana, onde

em média, 46% utilizam-se do transporte publico da cidade. A “|RIT” possui cerca de 77 km
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de extensdo e 8 corredores e possibilita emprego para mais de 15 mil pessoas, entre
motoristas, mecanicos, fiscais, entre outros profissionais (BRANCO, 2013).

Nome do Populacéo Numero de Extensdoda Passageiros N° de
sistema (habitantes)  corredores linha (km) por dia estacoes
(2015)
RIT 1.879.355 8 77 619.500 106

Tabela 3 - Indicadores do sistema BRT em Curitiba
Fonte: BRT DATA, 2017.

A continua melhoria do servico de transporte publico, nomeadamente o BRT, faz com
que Curitiba, além de pioneira, figure entre os exemplos de sucesso de implantacdo do

sistema, sendo referéncia a nivel mundial.

2.2.2 “TRANSMILENIO” - BOGOTA

No fim dos anos 90, preocupados com o sistema de transporte publico insuficiente,
gue operava com baixissima velocidade comercial, dado os grandes congestionamentos em
Bogot4, pouca seguranca e preocupacdo ambiental, o governo da cidade decidiu investir
intensivamente em um sistema de BRT. Em primeiro momento esse sistema atendia poucas
areas da cidade, dependendo ainda dos antigos e convencionais sistemas de 6nibus da cidade
para atender a outras areas (MOJICA; RODRIGUEZ, 2008).

O prefeito Enrique Pefialosa, inspirado em Curitiba, decidiu que a mobilidade urbana
seria a principal prioridade em Bogot4, criando o Plano de Desenvolvimento — “Por la Bogota
que Queremos”, no qual além de implantar a prioridade ao sistema de transporte publico
coletivo, criou estratégias para desestimular o uso do automovel individual e estimular o uso
de meios ndo-motorizados, como a bicicleta. O programa “TransMilenio” foi, assim, parte dos
investimentos aplicados no BRT, como uma estratégia integrada para promover mobilidade,
reabilitando o espago publico (BRANCO, 2013).
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Figura 3 - Interior de uma esta¢do do "TransMilenio™

Fonte: BRT DATA, 2017.

O sistema foi implementado em trés fases distintas, sendo que a primeira foi planejada
em 1998, construida entre os anos de 1999 e 2000 e inaugurada em dezembro de 2000, com
dois corredores. Todas as fases foram resultado de parcerias puablico-privadas, onde o governo
financiou a infraestrutura e supervisiona a operagédo a longo prazo, e os investidores privados
estabelecem as rotas de operagdo (MOJICA; RODRIGUEZ, 2008).

O sistema é constituido por 11 corredores, com uma extensdo de 113 km e 139

estacOes, com frota composta de veiculos articulados e biarticulados.

Nome do Populagédo Numerode Extensdoda Passageiros N° de
sistema (habitantes)  corredores linha (km) por dia estacoes
(2014)
TransMilenio  7.760.500 11 139 2.213.236 139

Tabela 4 - Indicadores do sistema BRT em Bogota
Fonte: BRT DATA, 2017.

Os bons resultados obtidos pelo sistema sdo resultado de diversos investimentos,
incluindo as estacBes, maiores e em nivel, que facilitam a entrada e saida de passageiros, além
de pagamento antecipado em todas as estacOes e vias de ultrapassagem nas estacdes e
corredores. Como parte do plano original de mobilidade proposto por Pefiosa, 0s
investimentos ndo pararam no BRT, mas foram destinados também ao aumento do nimero de

ciclovias, melhorias no espaco publico e reducdo de 120 km de rodovias, mostrando
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claramente a perda de prioridade por parte do automovel no cenario de mobilidade de Bogota.
Todo o sistema “TransMilenio” trouxe beneficios para a populagdo, tornando as &reas
adjacentes mais atrativas (BRANCO, 2013).

Atualmente o sistema “TransMilenio” encontra-se saturado, com a demanda diaria.
Novas linhas sdo construidas e planejadas, mas a velocidade de implementacdo n&o
acompanha o crescente aumento da demanda. Os veiculos ndo possuem a prioridade de
trafego que possuiam no inicio da operacdo, e mesmo com a possibilidade de ultrapassagem
nas linhas, os 6nibus muitas vezes precisam esperar para que possam embarcar e desembarcar
passageiros nas estacbes (MOBILIZE, 2015b).
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3. BRT NO DISTRITO FEDERAL

3.1 UM BREVE HISTORICO DA MOBILIDADE NO DF

Esta em vigor hoje o Programa de Transporte Urbano do Distrito Federal , PTU/DF, que
tem por finalidade melhorar as condi¢cdes de mobilidade e acessibilidade da populacdo do
Distrito Federal, principalmente aquela de menores recursos, aumentando a integracdo entre
0s nucleos urbanos locais. De acordo com o documento PTU relativo ao 1° semestre de 2016,
as acOes propostas possuem foco na implantacdo de uma nova concepcdo de operacdo do
sistema de transporte pablico coletivo, fundamentada na ideia de integracdo entre itinerarios
onibus/6nibus e dnibus/metrd. As intervencdes fisicas contextualizam-se como um meio de
viabilizar o modelo de gestéo.

Ainda sobre o PTU 1°/2016, o documento consolida a posicao estabelecida pelo GDF,
Governo do Distrito Federal, referente ao Contrato de Empréstimo N° 1957/0OC-BR com o
Banco Interamericano de Desenvolvimento — BID. Este contrato teve o inicio de suas
negociagdes no segundo mandato (2003 — 2007) do entdo governador, Joaquim Roriz, e teve
prosseguimento no governo de José Roberto Arruda (2007 — 2010), onde passou por algumas
modificacdes a fim de aprimorar o projeto inicial e adequa-lo as exigéncias do BID, tendo em
vista que a grande parte do capital seria proveniente de empréstimo vindo deste banco. Assim
0 contrato foi assinado em 30 de Janeiro de 2008 e primeiro recebimento dos recursos ocorreu
em 2 de Abril de 2009.

Antes mesmo do firmamento do acordo, em meados de 1990 a ideia de mudanca do
modelo de transporte publico “porta a porta” para o modelo “tronco-alimentador” implicou o
surgimento do metrd na capital. No modelo “porta a porta” o usuario fazia uso do énibus para
ir do ponto mais préximo do local de inicio da viagem para 0 ponto mais préximo do destino
sem que houvesse mudanga de condug¢do. Ja no novo modelo “tronco-alimentador”, o usuério,
se necessario, faz uso de veiculo menor para chegada ao terminal de onde sai um veiculo de
transporte de massa para o local de destino e, novamente se houver necessidade, faz uso de
outro veiculo.

A época de Arruda, o programa chamado de Brasilia Integrada foi divulgado como
revolucionério para a mobilidade no DF, seria a solu¢cdo para os grandes problemas

enfrentados pela populagdo no quesito mobilidade, pois iria desde a dificuldade de estacionar
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os veiculos, passando por engarrafamentos e demais problemas do transporte puablico
coletivo.

Dentro do programa constava a implantacdo do sistema BRT, onde o corredor
Gama/Santa Maria , situado no eixo sul, atenderia uma populacdo diaria de cerca de 220 mil
pessoas.

A licitagdo foi realizada em 19 de janeiro de 2009 e vencida pelo Consorcio BRT-SUL,
formado pelas empresas Construtora Andrade Gutierrez S/A, Construtora OAS Ltda., Via
Engenharia S/A e Setepla Tecnometal Engenharia Ltda. O contrato foi assinado em 11 de
maio de 2009, tendo como Contratante 0 METRO-DF, com valor de R$ 587.400.719,83. O
prazo de vigéncia contratual é de 24 meses, sendo que 0 prazo para execucdo e conclusdo dos
servicos € de 18 meses, contados a partir da emissdo da primeira Ordem de Servigco. Em 11 de
maio de 2011 foi celebrado o Primeiro Termo Aditivo, prorrogando o prazo de vigéncia

contratual por mais 12 meses, sem alteracdo do prazo de execucao.

Figura 4 - Engarrafamento na EPTG em 2005

Fonte: Site do DF em pauta’

Apesar das promessas divulgadas pela midia governamental de Arruda, os resultados
esperados foram comedidos e houve varios problemas na execuc¢do do projeto. Um dos casos

! Disponivel em: <https://dfempauta.wordpress.com> Acesso em nov. 2017.
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mais famosos é o dos 6nibus que deveriam circular pela EPTG, Estrada Parque Taguatinga,

mas que desembarcavam os passageiros no lado contrério ao da parada.

Swew Gl BOM DIA BRASIL

Edlgao do dla 05 11 12013

Erro de planejamento impede 6nibus
de usar falxa excluswa em Brasma

o

Frot

ivos sao do lado direito.

=080

O brasileiro que anda de 6nibus esta
perdendo menos tempo no transito das
cidades grandes, principalmente daquelas
que adotaram as faixas exclusivas. Mas,
para isso, a faixa tem que estar do lado
certo da pista

Parece piada: em Brasilia, fizeram a faixa
do lado esquerdo da pista, mas as portas
dos 6nibus estédo do lado direito. Entéo,
todos os 6nibus que param para pegar
passageiros ndo podem usar a faixa.

Figura 5 - Reportagem sobre falha de planejamento no BRT

Fonte: Site do Bom dia Brasil?

Ademais disso, o programa foi importante porque foi um marco na retomada do
controle do transporte pablico coletivo, que ha muito tempo se encontrava abandonado pelo
poder publico e sob vigilancia dos empresarios que atuavam no setor.

Sobre a égide do PTU/DF, o SIM, Sistema Integrado de Mobilidade, nova nomenclatura
do Programa Brasilia Integrada que foi criado no governo de Agnelo Queiroz (2011 — 2015),
instituiu a integracao tarifaria no Decreto N° 34.495, de Junho de 2013.

A noticia mais recente sobre a integracio diz respeito ao langamento do Bilhete Unico,
no dia 22 de Outubro deste ano de 2017, e que foi estabelecido no decreto descrito acima. De
acordo com a reportagem, a expectativa governo € de instalar mais de mil postos para compra
do cartdo. Além disso, a recarga poderd ser feita nessas unidades ou pela internet e o

gerenciamento fica sob responsabilidade das concessionérias e operadores do sistema.

2 Disponivel em: <http://gl.globo.com/bom-dia-brasil > Acesso em nov. 2017
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EXEMPLO DE COMO FUNCIONA A INTEGRAI}MI:
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Figura 6 - Integragcdo dos modais
Fonte: Site do DF Trans®

Para aumentar a seguranca e evitar fraudes, ideia do governo é monitorar as entradas
por meio de biometria facial, com cameras instaladas acima das catracas. Por meio de um
programa, as imagens captadas serdo comparadas com a foto do cadastro para confirmar a
identidade do usuério, expde a redacao.

Por fim, também esta prevista a utilizacdo de GPS nos veiculos com o objetivo de fazer
0 acompanhamento e, assim, permitir estimar os horérios que cada transporte passara nas

paradas. A populacdo podera receber essas informaces pelo aplicativo.

3.2 IMPLANTACAO DO SISTEMA BRT

O processo de implantacdo do Bus Rapid Transit do Distrito Federal teve inicio de fato
ainda no governo de Agnelo Queiroz no ano de 2011. No dia 22 de Fevereiro daquele ano, o

Ministro de Estado das Cidades , Mario Negromonte, instituiu, por meio da Portaria N° 65, 0

* Disponivel em: <http://www.dftrans.df.gov.br/informacoes/integracao.html>. Acesso em
nov. 2017
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processo de selecéo e diretrizes gerais para 0 PAC Mobilidade Grandes Cidades, da Secretaria
Nacional de Transportes e da Mobilidade Urbana. Os investimentos tinham origem do
Orcamento Geral da unido — OGU, do Fundo de Garantia do Tempo de Servico — FGTS e de
outras fontes de financiamento.

Os objetivos gerais para 0 PAC Mobilidade Grandes Cidades, segundo a portaria, eram
requalificar e implantar sistemas estruturantes de transporte publico coletivo, visando a
ampliacdo da capacidade e promovendo a integracdo intermodal, fisica e tarifaria do sistema
de mobilidade nos grandes centros urbanos.

As diretrizes do programa constituiam em qualificar o sistema de mobilidade urbana das
cidades por meio do acesso amplo e democratico ao espaco de forma segura, socialmente
inclusiva e sustentavel; incentivar e apoiar sistemas de transportes publico coletivo urbano nas
cidades e regifes metropolitanas, que contemplem mecanismos de integracdo intermodal e
institucional, acessibilidade das pessoas com deficiéncia ou com restricdo de mobilidade;
integrar o0 transporte ao desenvolvimento urbano, reduzir as deseconomias geradas pela
circulacdo, ofertar transporte publico eficiente e de qualidade e contribuir para o
desenvolvimento.

Quanto aos recursos disponiveis, 12 bilhGes de reais eram fonte de financiamento junto
a Caixa Econdmica Federal — CEF e ao Banco Nacional de Desenvolvimento Social -
BNDES, enquanto outros 6 bilhées vinham da Unido.

No dia 31 de Agosto de 2012, a Casa Civil do DF entregou ao Ministério das Cidades as
cartas-consulta como parte dos requisitos para contemplacdo dos investimentos. Os
documentos apresentavam detalhamento da execucdo dos trés projetos de infraestrutura de
sistemas de transporte publico coletivo: Expresso-DF (BRT-Sul), Expresso Oeste e expansdo
do Metro-DF.

Os 2,2 bilhGes de reais destinados para a execucdo das obras do Expresso-DF, Expresso
Oeste e expansdo do Metr6-DF foram divididos da seguinte forma: 800 milhdes de reais
foram repassados do Orcamento Geral da Unido (OGU), 1,079 bilhdo, por meio do
financiamento da Caixa Econdmica Federal e 332 milhGes de contrapartida do GDF.

As obras do Eixo Sul foram iniciadas em 6 de novembro de 2011 pelo Consorcio BRT-
SUL.O investimento total para a criacdo do Sistema de Transporte de Passageiros Eixo Sul é
de 785.330.858,00 reais.

O Terminal de Integracdo Park Way, responsavel pela integragéo das linhas que vém do

Eixo Sudoeste (Guard, Riacho Fundo e Nucleo Bandeirante),do Eixo Sul (Gama e Santa
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Maria) e dos municipios do Entorno do DF, com destinos ao Eixo Leste (Lago Sul, Lago
Norte, Paranoa e Aeroporto), teve o custo previsto de R$ 23.936.443,00.
As principais intervengdes ocorridas foram:
e Implantacdo de corredores exclusivos de Onibus, estacfes de integragéo,
passarelas para pedestres e melhoria na infraestrutura viaria;
e Implantacdo de edificagdes operacionais;
e Melhoria da acessibilidade;
e CCO - Sistemas de controle centralizado da operagdo com regularizacdo dos
servigos, imagens online, fiscalizagéo e tempos de viagem.
A previsdo para conclusdo de todo o Eixo Sul era para apenas alguns dias antes da
abertura da Copa do Mundo de 2014, que ocorreu em 12 de junho de 2014, como exp0s

noticia publicada no site oficial do PAC no dia 14 de Margo de 2014.

Ministério do o . Vej bras
PAC ..o Buscs B g wieasn o

~ INFRAESTRUTURA SOCIAL £ URBANA ~  INFRAESTRUTURA LOGISTICA ~  INFRAESTRUTURA ENERGETICA

NOTICIAS AssearRss 2

BRT Sul de Brasilia sera entregue em abril

Dilma anuncia R$ 3,8 bilhdes para obras de mobilidade ... o »
A“

R

Agnelo Queiroz
Governador do Distrito Federal

Figura 7 - Anancio de entrega do BRT Sul para abril de 2014
Fonte: Site oficial do PAC*

O BRT Expresso DF Sul fez sua primeira viagem no dia 2 de Abril daguele ano, com a

presenca do governador Agnelo Queiroz e outras autoridades. A disponibilizagéo do sistema

* Disponivel em: < http://www.pac.gov.br >. Acesso em nov. 2017
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para populacéo foi prometida para o dia 7 daquele mesmo més e de fato ocorreu. O periodo
entre este dia e o final do més houve testes do sistema com o treinamento de 10 motoristas e
ainda foi gratuita a utilizacdo para toda a populacdo. Ele funcionou das 11 as 14 horas e
reduziu o tempo de percurso de 1 hora e 30 minutos para 40 minutos, promovendo uma
economia de 50 minutos, segundo a pagina oficial do PAC.

A inauguracdo da 12 etapa, porém, aconteceu em 13 de junho com a presenca, além do
governador, da presidente Dilma Rousseff. Segundo o DFtrans, as vantagens da benfeitoria

atingem 272 mil moradores de Gama, Santa Maria e Park Way.

CERIMONIA DE INAUGURAGAO DA 12 ETAPA DO BRT
EXPRESSO DF EIXO SUL - TRECHO ENTRE SANTA MARIA,
GAMA E RODOVIARIA DO PLANO PILOTO

Presidenta Dilma Rousseff durante ceriménia de inaugurac&o da 12 etapa do BRT Expresso DF Eixo Sul -

Trecho entre Santa Maria, Gama e Rodoviaria do Plano Piloto. (Brasilia - DF, 13/06/2014)

Figura 8 - Divulgacéo da inauguragdo do Expresso DF no site do Planalto
Fonte: Site oficial do Planalto®

A 12 etapa do BRT Sul compreendia os terminais de Gama e Santa Maria e suas
ligacGes a rodoviaria do Plano Piloto, cerca de 36,2 km com 27,4 km de faixas exclusivas,
além de oito estacdes de embarque e desembarque e 22 viadutos.

O inicio das cobrancas das passagens foi em 30 de junho no trecho Gama-Plano Piloto e
em de 12 julho no trecho Santa Maria e Plano Piloto e teve o custo de R$ 3.

> Disponivel em: < http://wwwz2.planalto.gov.br >. Acesso em nov. 2017
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3.3 CARACTERISTICAS DA LINHA BRT EIXO SUL

As informagdes contidas neste subitem foram retiradas do Projeto Basico — Eixo Sul —
Sistema de transportes de passageiros entre as cidades do Gama, Santa Maria e Plano Piloto
da Companhia do Metropolitano do Distrito Federal — Metré DF. Por mais que se tenha
dissertado acerca do BRT nos itens anteriores, esta parte continuard tratando do tema, porém
com maior particularidade do sistema BRT Eixo Sul. Além disso, para melhor compreensdo e

divisdo dos assuntos, foi feita a reparticdo em varios topicos.

3.3.1 CONCEITO OPERACIONAL

O modelo operacional Bus Rapid Transit — BRT caracteriza-se por ser um transporte
coletivo de alto desempenho. A caracterizacdo deste modelo no projeto basico se deu por
resultados gerados em simulacdes das alternativas propostas e escolha da mais adequada a
implantacdo no corredor.

O sistema aplicado para no Eixo Sul é composto por servico tronco alimentador
flexivel, com integracéo fisico-tarifaria entre linhas alimentadoras e troncais e que atendem
aos usudrios das cidades do Gama, de Santa Maria e Entorno Sul. As linhas alimentadoras, de
ligacdo e do Entorno Sul transportam os passageiros dos locais de origem até os terminais de
onde partem linhas troncais (expressas e paradoras) com destino ao Plano Piloto. As linhas
troncais circulam por vias com faixas exclusivas (exceto no eixo rodoviario — eixao), junto ao
canteiro central e com ultrapassagem nos pontos de parada.

Seja no primeiro 6nibus seja em bilheterias nas estacfes/terminais, a integracdo ocorre
em terminais e estacdes fechadas com pagamento antecipado da tarifa.

Vale ressaltar aqui também que até o0 momento a integracdo com o Entorno ndo foi

realizada.

3.3.1.1 CARACTERISTICAS DO MODELO OPERACIONAL BRT SUL

Este item tem funcdo apenas de complementar a caracterizacdo do BRT feita no item 2
deste projeto, portanto € mais sucinto, mas ndo menos importante visto que apresenta
caracteristicas particulares de implantagéo do sistema Eixo Sul.

Acerca da adogdo da faixa exclusiva junto ao canteiro central dos corredores se
justifica em corredores onde a frequéncia esta entre 60 e 120 veiculos/hora, o que ocorre neste
caso, onde o0 volume de 6nibus é superior a 120 veiculos/hora.

Além dos beneficios diretos para os usuarios dos corredores de Onibus de alto

desempenho, h& ainda o incremento de beneficios & outras parcelas da populacdo, pela
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melhoria das areas de circulacdo e passeios e implantacdo de ciclovias. Assim, a aplicagdo do
corredor de transporte do Eixo Sul possibilita:

e Reestruturacdo do conjunto de linhas de uma regido;

e Mobilidade e acessibilidade urbana;

e Maior velocidade operacional

e Reducdo dos tempos de viagens;

e Maior conforto aos usuarios;

e Ganhos ambientais com reducdo da emissao de poluentes;

e Reducdo dos custos operacionais;

e Requalificacdo urbana no eixo do corredor e inducdo de ocupacao territorial

3.3.1.2 CARACTERIZACAO E DESCRICAO DOS SERVICOS

No Eixo Sul o sistema praticado € o tronco-alimentador flexivel, com estacdes
fechadas, linhas trocais expressas e paradoras, operacdo junto ao canteiro central e com
integracéo.

A espinha dorsal do sistema é formada por linhas troncais e esta caracteriza-se pelo
transito de veiculos tipo articulado com capacidade méaxima para 160 passageiros e de
moderna tecnologia, operando exclusivamente pelos corredores de faixas exclusivas,
terminais de integracdo e estacBes intermediarias, servindo origens e destinos previamente
determinados no estudos realizados.

Os 0nibus escolhidos para translado sdo os articulados, que possuem apenas uma
cortina sanfonada de poliéster dobravel cinza, e tal escolha foi em funcdo da demanda
quantificada na etapa da simulacdo das alternativas. Este tipo de veiculo e a operacao proposta
sdo adequados para dar suporte a demanda do Eixo sul, ndo havendo a necessidade de
insercdo no sistema de veiculos biarticulados.

A integracdo direta das linhas troncais ocorre com o metr6 nas estacdes Parkshopping,
Terminal Asa Sul e Rodoviéria do Plano Piloto, e indiretamente com as estacGes Taguatinga,
Ceilandia e Samambaia.

A adocdo de linhas de grande capacidade com tecnologia moderna e definida de
acordo com o volume da demanda é permitida gracas a operacdo troncalizada. A frequéncia
sempre é mantida em niveis que traduzam pouco tempo de espera.

Sé&o descritos a seguir e representado no Anexo Il o servigo troncal que atende a regido
administrativa do Gama e que possui 4 (quatro) linhas:
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e Linha troncal, com inicio no terminal do Gama e paradas em todos 0s pontos,
desde sua origem até o Plano Piloto, sendo uma com destino ao Terminal Asa Sul
e outra para o Terminal Asa Norte;

e Linha Semi-expressa, com inicio no terminal rodoviario do Gama com paradas
apenas no Trecho Urbano da cidade e destino final o Plano Piloto, Terminal Asa
Sul, com no maximo cinco paradas;

e Linha expressa, com inicio no terminal do Gama e parada final na Rodoviaria de

do Plano Piloto.
Quanto a RA de Santa Maria, as linhas troncais, representadas no Anexo Ill, séo:
e Linhatroncal, com inicio no terminal Santa Maria e paradas em todos 0s pontos,
desde sua origem até o Plano Piloto, sendo uma com destino ao Terminal Asa Sul
e outra para o Terminal Asa Norte.

e Linha Semi-expressa, com inicio no terminal Santa Maria e destino final Plano
Piloto, Terminal Asa Sul, com no méximo duas paradas ao longo da EPIA, as
quais serdo predefinidas;

e Linha Expressa, com inicio no terminal Santa Maria e parada final na Rodoviéria

do Plano Piloto.

A integracdo dos sistemas do Entorno Sul e Eixo Sul ndo foram realizadas e, portanto
0 primeiro opera da mesma forma que vem sendo realizada até entdo, saindo de sua origem
com destino ao Plano Piloto, mas sem utilizar o corredor de transporte exclusivo, pois duas
caracteristicas operacionais sao distintas ao projetado.

Duas iniciativas com relacdo a integracdo foram tomadas recentemente do GDF junto
com a ANTT — Agéncia Nacional de Transportes Terrestres. A parceria criou 2 (duas) linhas
alimentadoras do Terminal BRT de Santa Maria partindo de Luziania e Novo Gama. Os
passageiros, porém continuam pagam 2 (duas) passagens referentes a ligacdo da cidade
origem ao Terminal Santa Maria e deste ao destino final, totalizando R$ 7 no percurso
completo, R$ 2 do primeiro transporte e R$5 do BRT.

A respeito do sistema de alimentacdo dos terminais/estacdes, este € composto por
linhas curtas que operam fora dos corredores, servindo areas de alimentagéo especificas. Estas
linhas tém como finalidade brindar a acessibilidade do sistema em seus extremos. Os servi¢os
troncais estdo integrados com as linhas alimentadoras urbanas. A integracédo fisica realiza-se
por meio dos terminais de integracdo ou estacdes intermediarias, e do metrd, que dispde de

infraestrutura necessaria para 0 acesso dos usuarios de um servico a outro.
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Os veiculos de grande capacidade sdo confinados aos principais corredores e/ou faixas
exclusivas por causa do tracado dos corredores implantados. Dessa forma, as linhas
alimentadoras sdo de grande importancia para o sistema. Esse servico permite que 0 novo
sistema de transporte tenha uma alta cobertura espacial, com as linhas alimentadoras levando
0S usuarios tanto aos terminais de integracdo quanto o mais proximo possivel de seu destino
nas reas urbanas.

Com uma extensdo de 6 (seis) quildmetros, em média, os servicos de alimentacao sao
operados com uma infraestrutura bem semelhante a anterior. Os veiculos que operam esse
servigo séo do tipo convencional e micro-0nibus.

Fazendo parte do sistema tem-se ainda os servigos de ligacdo entre Gama e Santa
Maria, operado por linhas que também exercem a funcdo de alimentacdo e distribuicdo das
demandas dentro e entre as mesmas.

As faixas de transporte tém 3,5 metros de largura, a baia de parada tem 54 metros de
modo a permitir a operacdo simultanea de dois veiculos articulados com taper minimo de 25
metros. O canteiro central tem a largura minima de 5 metros nos pontos onde estdo
localizadas as estacdes de transferéncia e variam de acordo com o espaco da via.

Nas vias de trafego misto as faixas exclusivas sdo separadas por tachdes ou pintura de
identificacdo propria. Esta sinalizagdo permite exclusividade ao transporte coletivo, mas ndo
impede que um veiculo particular invada o corredor.

Os corredores tém pontos de embarque/desembarque fixos, que sdo localizados em
distancias que variam em um periodo médio de 800 (oitocentos) metros proporcionando que o
sistema tenha um alto nivel de desempenho operacional. Essa distancia foi definida por meio
de levantamentos e pesquisas de campo, porgque constatou-se que, as paradas convencionais
tém uma distancia entre elas em cerca de 600 (seiscentos) metros, as quais nem sempre sdo
utilizadas pelo servico de transporte coletivo comum.

Quanto as estacOes estas sdo fechadas, projetadas para acomodar fisicamente 0s
usuarios e funcionarios de operacdo. O embarque e desembarque de passageiros é realizado
no mesmo nivel de porta de acesso dos 6nibus, propiciando conforto e agilidade aos usuarios.
Seja na primeira linha utilizada seja ingressando no terminal por um acesso controlado por
catraca onde é feita a cobranca, a tarifa € paga antecipadamente. Esta pratica implica
economia de tempo com embarque de passageiros, que passa a ser realizado por todas as
portas do veiculo. H& também nas estacGes acessos para portadores de necessidades especiais.

As caracteristicas operacionais de cada um dos tipos de estacBes ou pontos de parada

sdo:
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e Os pontos simples sdo os pontos de parada geralmente localizados ao lado direito da
via, nos quais ndo existe integracdo fisica. Em geral tem 5 (cinco) metros de
comprimento, podendo variar de acordo com a demanda do ponto, a distancia pode
variar de 500 (quinhentos) metros a 300 (trezentos) metros aproximadamente e
operam unicamente com veiculos de porta a direita.

e As estagOes intermedidrias (pequeno porte) , Anexo V, sdo pontos nos corredores
principais em que os usuarios podem realizar transbordos entre linhas alimentadoras
urbanas e linhas troncais. Existem também locais de cruzamento de linhas
convencionais.

e A estacdo intermedidria exerce a responsabilidade de captar uma fracdo dos
passageiros da rede alimentadora e também o0s que chegam caminhando a fim de
integra-los eficientemente aos corredores principais e vice-versa. Interligada as
estacOes tem-se passagens de pedestres , que podem ser em nivel ou desnivel, por
onde 0s passageiros tém acesso ao sistema.

e Existe dentro das estacdes telefones publicos, informacdo do sistema de transporte,
informacdo da cidade, iluminac&o e demais acessorios a servigo do cidadao.

e As estacOGes de inicio e fim das linhas troncais sdo chamados terminais e realizam
transbordo entre linhas troncais, linhas alimentadoras e linha do Entorno Sul.

Os locais de contato entre rede troncal e alimentadora sdo os terminais de integragéo e

estacdes intermediarias.

A rede de linhas concebida para o Eixo sul , Anexo VI, exigiu a construcdo de 2 (dois)
terminais de integracdo, um no Gama e outro em Santa Maria que estdo concluidos e
operando , 1 (um) terminal no Park Way, que permite o transbordo entre linhas do Sistema
Integrado de Transportes e as linhas troncais do BRT, de nova rodoviaria do Gama,
inaugurada em 2015, e de 26 (vinte e seis) estacdes intermediarias distribuidas ao longo de
todo trecho, das quais 5 (cinco) estdo em operacdo. Sao elas Estacdo Periquito, na rodovia DF
480 proxima ao gama, Estacdo CAUB, na Via Estrada Parque Ipé (EPIP), Estacdo Vargem
Bonita, na Epia Sul no Park Way, Estacdo Granja do Ipé, na Epia Sul também no Park Way e
Estacdo Santos Dumont na entrada de Santa Maria. Além de 19 (dezenove) estacOes, falta

também a construcdo do Terminal Asa Norte para operar uma linha que 1a chega.

3.3.1.3 DIMENSAO DOS TERMINAIS

A dimensdo dos terminais levou em consideracdo as caracteristicas do veiculo, 0s

servicos disponiveis e a quantidade de veiculos no horério de pico. Para 0s pontos ja existes,

34



como a Rodoviéria do Plano Piloto e Terminal Asa Sul, foi prevista apenas uma reformulacéo
para fins de adaptacdo aos veiculos e a circulacdo deles no espaco.

As 26 (vinte e seis) estacdes intermediarias foram construidas em mddulos de 26
(vinte e seis) metros de comprimento por 5 (cinco) metros de largura, com acesso pelos lados.
A aplicacdo de modulos permite a expansdo das estacbes no futuro de maneira simples e
prética.

Vale lembrar que tanto as estacdes intermediarias, quanto os terminais de integracao
das pontas sdo todos estruturas fechadas e com area paga controlada por catraca para
efetivacdo da cobranga.

Os terminais possuem area de estacionamento, plataformas de embarque e
desembarque, sistema de iluminacdo e sonorizacdo, mobiliario urbano (bancos, lixeiras,
telefones e etc), banheiros publicos e privados, areas administrativas, catracas, bilheterias,
entre outras coisas necessarias para o funcionamento do sistema e conforto das pessoas.

N&o ha nas estacBes intermediarias linhas que realizam ponto final nela, uma vez que
ndo foram projetadas infraestruturas para acomodacao dos 6nibus neste sentido.

Nos terminais de integracdo ndo foi projetado também local estacionamento dos
onibus do sistema de transporte comum e do Entorno Sul. Além disso, o transbordo de
veiculo pelo passageiro é realizado na mesma plataforma, de maneira tal que isso seja rapido

e com deslocamento de poucos metros.

3.3.2 CARACTERIZACAO FUNCIONAL DO CORREDOR

Algumas consideracdes foram feitas antes da caracterizagcdo, tais como: o0s 0Onibus
equivalem a 2 (dois) UVP — unidade de veiculo padrdo; o horério de pico esta entre 7:00 e
8:00 horas da manha.

Em relacdo a operacdo tem-se: as vias internas do Gama e de Santa Maria tém &nibus
em trafego compartilhado com paradas em algumas vias; na EPAR e no Eixo Rodoviério Sul,
eixdo sul, o 6nibus opera também em trafego compartilhado, com linhas expressas, sem
estacOes de transferéncia ao longo delas; na EPDB, o Onibus trafega em pista exclusiva.

Nas demais vias componentes do corredor, o trafego é em faixa exclusiva com
implantacdo de mais uma faixa por sentido e com estagdes de transferéncia ao longo das vias,
dispostas no canteiro central.

A extenséo total do corredor de trafego foi dividida em 10 (dez) trechos, Anexo VI ,

para facilitar a caracterizagdo, como mostra a figura.
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Trecho 1 - Gama: tem inicio no terminal de integracdo do Gama , na DF-480, e
termina no entroncamento da EPIP , Estrada Parque Ipé, com BR-040 (bal&o do Catetinho). A
faixa exclusiva do corredor se estende por 8,7 quildmetros e tem 3,5 metros de largura nos
dois lados da via Existem 3 (trés) interse¢des no trecho: um viaduto simples a 2,4 quilémetros
do terminal e préximo ao Campus FGA-UnB, Faculdade do Gama da Universidade de
Brasilia; um trevo incompleto de 3 (trés) folhas; um viaduto do tipo diamante , com duas
rotatdrias nas extremidades. Duas estacOes de transferéncia complementam o trecho, séo elas
a Estacdo Periquito e Estacdo CAUB I.

Trecho 2 — Santa Maria: tem inicio na BR 040 a partir da intersecdo com a via AC-116
e termina no entroncamento da EPIP com a BR-040 (baldo do Catetinho). A faixa exclusiva ,
nos dois lados da via, esta junta ao canteiro central tem 6,3 quilémetros de comprimento e 3,5
de largura. Na altura da QR-118 esta o Terminal de Integracdo de Santa Maria e pouco antes
dela, na entrada da cidade, ha a Estacdo Santos Dumont. Foi construida 1 (uma) obra de arte
especial, viaduto, para acesso direto ao corredor pela via AC-116, além de 1 passarela na
estacao da cidade.

Trecho 3 e 4 — Catetinho — EPIA: se inicia na transicdo da BR-040 / EPIA, onde
ocorre 0 entroncamento com a EPIP (baldo do Catetinho) e finaliza no viaduto da EPNB
Estrada Parque Nucleo Bandeirante. A extensdo da faixa exclusiva é de 10,5 quildbmetros.
Foram construidas 7 (sete) estacBes de transferéncia ao longo do corredor de faixa exclusiva e
distanciadas de 1 (um) quildmetro, 3 (trés) intersecbes em desnivel, além de alargadas 2
(duas) pontes e o viaduto da EPDB — DF025. Ha um viaduto exclusivo ligando a EPIP e EPIA
e outro que ligam as marginais , fornecendo maior fluidez ao corredor.

Como as os trechos 5 (cinco), 7 (sete) e 10 (dez) fazem parte da Etapa Il e , portanto,
ndo foram implementadas, entdo ndo sera caracterizado este trecho no trabalho.

Trecho 6 — Terminal Asa Sul: foi implantada uma trincheira de ligacdo exclusiva da
EPIA a via SPO, onde h&a uma via uma via exclusiva em cada sentido para acesso ao Terminal
Asa Sul.

Trechos 8 e 9 — EPDB — EPAR — Rodoviaria do Plano Piloto: segmento de inicio no
Terminal de Integracdo ParkWay e segue pela EPDB e pela EPAR em faixa exclusiva, cuja
extensdo e de 4,6 quildmetros ao todo. A partir do entroncamento da EPAR com a EPGU, a
linha segue por mais 8 (oito) quildmetros pelo Eixo Rodoviario Sul em trafego compartilhado
até a chegada na Rodoviaria do Plano Pliloto, totalizando 12,6 quilémetros. No encontro da

EPIA com a EPDB, foi construida uma obra arte que permitiu a ligacdo direta entre as vias
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sem que houvesse necessidade de uso do Baldo da Dona Sarah, tombado pelo patriménio
historico.

3.4 AREADE ESTUDO

Como ja dito no inicio deste projeto, as areas de estudo contempladas séo as cidades de
Gama e Santa Maria em virtude da maior influéncia do BRT sobre as populacdes dessas
cidades e consequentemente sobre os valores dos imdveis. Nesta parte do texto é exposto com
maior detalhe as caracteristicas das cidades e seus moradores. A principal fonte de consulta
para a redacdo a seguir foi a Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios do ano de 2015,
ultima disponibilizada pelo CODEPLAN — Companhia de Planejamento do Distrito Federal.
Algumas informacg6es foram atualizadas para o ano corrente e quanto as que nao foram, nédo

prejudicam a veracidade do contetdo.
341 GAMA

3.4.1.1 HISTORICO DA REGIAO ADMINISTRATIVA - GAMA - RA 11

As terras pertencentes as fazendas Gama, Ponte Alta, Ipé e Alagado foram englobadas
pelo quadrilatero do Distrito Federal quando ele foi transferido para o Planalto Central. Por
volta dos anos 1960, iniciou o processo de povoamento da cidade que hoje é o Gama. Os
dados do Censo Experimental de Brasilia realizado pelo IBGE , Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica, mostraram que em 1959 moravam cerca de 1000 (mil) pessoas
naquela area.

Com a finalidade de acolher as familias de uma invasdo da barragem do Paranog,
moradores da Vila Planalto e Vila Amauri, a cidade foi fundada em 1966. Mais adiante ela
também abrigou habitantes do Setor de Inddstria de Taguatinga.

Em 1989, por meio da Lei n® 49/89 e do Decreto n® 11921/89 que fixou novos limites
das regides administrativas do DF, a cidade se tornou em Regido Administrativa — RA I1.

A cidade do Gama esté a 30 (trinta) quildmetros do centro de Brasilia e apresenta uma
parte urbana e outra rural. Esta ultima caracteriza-se pelo tracado hexagonal e assemelha-se a
uma colmeia dividida em 6 (seis) setores: Norte, Sul, Leste, Oeste, Central e de Industria.

Em 1992 o Nucleo Rural Santa Maria deixou de ser componente da RA |l e passou a

ser uma nova regiao Administrativa.
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Segundo o Anuério do DF deste ano de 2017 , a populacdo do Gama estd na casa dos

150 mil habitantes.

3.4.1.2 CARACTERIZACAO DA POPULACAO URBANA

Cerca de 52,62% da populacdo do Gama é feminina. Além disso, do total de
habitantes da RA, 27,19% encontram-se na faixa etaria de 40 a 59 anos, 20,90% entre 25 e 39
anos, 16% entre 24 e 15anos, e os idosos, acima de 60 anos, sdo 19,10%. As pessoas entre

zero e 14 anos totaliza 16,60%.

Sexo H® o
hka zculing 7241 47 38
Fetrining 4670 52 62
Total 141.411 100,00

Tabela 5 — Populagéo segundo o sexo
Fonte: PDAD 2015 - Gama

Dos moradores desta RA, 51,36% sdo pardos e 38,09% sdo brancos. 10,47% se

consideram da cor preta.

Cor ou Raga N> %
Branca 54 048 3809
Preta 14,856 10,47
Amarela 111 0og
Parda 72896 51,36
Indigena 0 0,00
Total 141.911 100,00

Tabela 6 — Populagdo segundo a cor ou raga declarada
Fonte: PDAD 2015 — Gama

3.4.1.3 TRABALHO E RENDIMENTO

No que se refere & ocupacédo dos residente no Gama, observa-se que, entre aqueles que
estdo acima de 10 (dez) anos, 45,40% apresentam atividades com remuneracéo, 15,72% sao
estudantes e 7,26% estdo desempregados. Quanto a ocupacao remunerada, 0 setor de servicos
é¢ 0 que mais emprega, cerca de 94,50%, dos quais 26,67% sendo Comércio, 21,25%

Administracdo Pablica e 20,68% Servigos Gerais. 4,74% representam a Construgéo Civil.
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% Maiores de

- = P ]
Situagao de Atividade N= % 10 anos
Total 141.911 100,00
Menor de 10 Anos 13.581 957
Subtotal 128.330 90,43 100,00
Nao tém atividade 5433 383 423
Tém trabalho remunerado 58.261 41,05 4540
Aposentados 20233 14,26 15,77
Aposentados trabalhando 166 012 013
Pensionistas 4.823 340 376
Do lar 9923 5,99 773
Desempregados 9313 6,56 726
Estudantes 20178 14,22 15,72
Trabaho voluntéario 0 0,00 0,00
Tabela 7 — Populacgéo segundo a situacéo de atividade
Fonte: PDAD 2015 — Gama
Setor de Atividade Remunerada | N2 %o
Agropecudria 222 0,38
Construgéo civil 2772 4,74
Induistria 222 0,38
Comercio 15577 2667
Empresa P ablica Federal 1.109 1,80
Empresa P dblica Distrital 2716 465
Administragdo Piblica Federal 3326 569
Administragio Plblica Distrital 5044 263
Transporte e armazenagem 1774 304
Comunicagin e informagio 2993 512
Educagéno 2605 446
Sande 2283 4,93
Servigos domesticos 1663 2,85
SeriGos pessoais 2106 260
Servigos credticios e financeiros 993 1,71
Sernvigos imobiliarios 11 014
Serizos gerais 12085 2068
Administragio Pablica de Goias 22 038
M&osahe 0 0,00
Total 58.428 100,00

Tabela 8 — Populagdo ocupada segundo o setor de atividade remunerada

Fonte: PDAD 2015 —

Gama

Quanto aos trabalhadores moradores na RA do Gama, 46,42% trabalham na propria

RA, 33,33% na RA do Plano Piloto e 7,21% nas demais.
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R egido Administrativa | N | L

RA1 - Plano Piloto 19457 23,33
RA Il -Gama 2r A1 4542

Tabela 9 — Populacéo ocupada segundo a Regido Administrativa que trabalha
Fonte: PDAD 2015 — Gama

Quando o tema é transporte, 42,69% da populacdo utiliza dnibus para ir ao trabalho e

36,91% usam o proprio veiculo. 13,85% deslocam-se a pe.

Utilizagdo de Transporte N %
Onibus 24 945 42,69
Automdvel 21.564 26,31
Litilitario 111 0,19
Iletrd ] 0,00
Maotacicleta 1.109 1,80
Bicicleta 1.108 1,40
A pé 2093 13,85
Cutros 1.4a7 256
Total 58.428 100,00

Tabela 10 — Populacéo ocupada segundo a utilizacdo de transporte para o trabalho
Fonte: PDAD 2015 — Gama

Sobre a renda domiciliar, a média é de R$ 4.445,52, correspondendo 5,64 salarios
minimos, e a renda per capita é de R$ 1.396,93, equivalente a 1,77 salario minimo. O
coeficiente de Gini, considerando que os 10% mais ricos absorvem 34,63% da renda e que 0s
10% de menos poder aquisitivo detém 1,73%, é de 0,462. A distribuicdo das Classes de

Renda encontra-se abaixo, assim como a renda média mensal.
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Classes de Renda N2 %

Até 1 salario minimo 2606 6,91
Mais de 1 a2 salérios minimos 6486 1721
Mais de 2 a & sdérios minimos 14,801 276
Mais de 5 a 10 salarios minimos 7872 2088
Mais de 10 a 20 salarios minimos 476/ 1265
Mais de 20 salarios minimos 1164 309
Subtotal 37.695 100,00
Renda ndo declarada 5.876

Total 43.5M1

Tabela 11 — Distribuicdo dos domicilios ocupados segundo as Classes de Renda
Domiciliar
Fonte: PDAD 2015 — Gama

Renda Domiciliar Média Mensal Renda Per Capita Média Mensal
Valores Absolutos Valores em Valores Absolutos Valores em
R$ Salarios Minimos RS Salarios Minimos
444552 5,64 1.396,93 1,77

Tabela 12 — Populacdo ocupada a utiliza¢éo de transporte para o trabalho
Fonte: PDAD 2015 — Gama

3.4.1.4 CARACTERISTICAS DOS DOMICILIOS

O namero de domicilios urbanos estimado é de 43.571, considerando a populacgéo total
de 141.911, logo a média de moradores por domicilio é de 3,26 pessoas. Das construcoes
permanentes, que sdo quase a totalidade, 80,91% sdo casas e 17,56 apartamentos, o que indica

que a pesquisa deste projeto deve focar em casas.

Espécie de Domicilio N %
Permanentes 43 405 Q962
Improvisacdos 111 025
Fermanentes em construgdo a5 DAz
Total 43.571 100,00

Tabela 13 — Domicilios ocupados segundo a espécie
Fonte: PDAD 2015 — Gama
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Tipo de Domicilio N> %

Casa 35 256 20,51
Barraco 111 025
Comodo 0 0,00
Gutinete/Estidio 499 1,15
Flat 0 0,00
Apartarento 7 650 17,56
Uso rnisto 55 01z
Outros 0 0,00
Total 43.5M1 100,00

Tabela 14 — Domicilios ocupados segundo o tipo
Fonte: PDAD 2015 — Gama

No que se refere a condigdo de ocupacao dos imoveis, 66,80% sdo proprios, 25,57%

séo alugados e 6% sao cedidos.

Condigido do Domicilio N %
Praprio quitada 25,599 boET
Praprio em aguisigan 1.386 318
Praprio em terreno ndo regularizado 1.663 382
Praprio em assentarmento 55 013
Alugada 11,142 2557
Alugada em terreno ndo reqularizado 0 0,00
Alugado em assentamenta 0 0,00
Cedido 2827 649
Cedido emn terreno néo legalizado 11 025
Cedido ern assentarmento 0 0,00
Funcional 55 013
DOutros 333 0,76
Total 43.571 100,00

Tabela 15 — Domicilios ocupados segundo a condicédo
Fonte: PDAD 2015 — Gama

Quanto a documentacdo de posse dos imoveis, constata-se que 83,24% possuem

escritura definitiva, 9,98% tém contrato de compra e venda e 3,20% tém concessao de uso.
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Tipo de Documente N %

Escritura definitiva 24 502 2324
Concessédo de uso 942 23,20
Contrato de financiamento particular 388 1,32
Confrato de financiamento governamental 27T 0,54
Confrato de compra e venda 2.938 998
Minha casa minha vida/Morar bern 0 0,00
Ciutros 388 1,32
Total 29.435 100,00

Tabela 16 — Domicilios préprios ocupados segundo a condicéo legal do imovel
Fonte: PDAD 2015 — Gama

3.4.1.5 CARACTERISTICAS DE RENDA E ATIVIDADE DO RESPONSAVEL
PELO DOMICILIO

No gama, a maioria dos responsaveis pela residéncia sao trabalhadores remunerados,

53,83%, seguidos por aposentados, 32,18%. 2,54% sdo responsaveis que encontram-se

desempregados.
Situagio de Atividade N* %
MNaotém atividade BE5 153
Tem trabalho remunerado 23448 5383
Aposentados 13914 31,93
Aposentados trabalhando 111 025
Pensionistas 2936 a0z
Do lar 388 0249
Cesempregados 1408 254
Estudantes 0 0,00
Trahalha voluntario 0 0,00
Total 4351 100,00

Tabela 17 — Distribuicdo dos responsaveis pelos domicilios ocupados segundo a
situacdo de atividade
Fonte: PDAD 2015 — Gama

Sobre a renda individual média mensal dos responsaveis de que se trata, tem-se o valor

absoluto de R$ 2.630,95, o que equivale a 3,34 salarios minimos.

Renda Mensal

Yalores Absolutos (R$) ‘ VYalores em Salarie s Minim es

2.630,95 3H

Tabela 18 — Renda individual média mensal do responsavel pelo domicilio
Fonte: PDAD 2015 — Gama
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3.4.2 SANTA MARIA

3.4.2.1 HISTORICO DA REGIAO ADMINISTRATIVA - RA X1l - SANTA MARIA

Até 1992, o Nucleo Rural Santa Maria pertencia a Regido Administrativa do Gama.
Somente naquele ano é que Santa Maria veio a se tornar a RA XIlII do Distrito Federal, por
meio da Lei n® 348/92 e cuja regulamentacéo se deu pelo Decreto n® 14604/93.

Tendo origem no Programa de Assentamentos Habitacionais do Governo do Distrito
Federal, cujo objetivo era erradicar invasdes e atender a demanda habitacional das familias de
baixa renda, a regido é circundada por dois ribeirdes, Alagado e Santa Maria.

A RA XII é formada por areas militar, rural e urbana. Os Nucleos Rurais Alagado e
Santa Maria, Areas Isoladas, Agua quente, Santa Barbara e Col6nia Agricola Visconde de
Inhauma fazem parte da RA. Quanto a area militar, estdo localizados o Centro integrado de
Defesa Aérea e Controle do Trafego Aéreo — CINDACTA do Ministério da Aerondutica e a
Area Alfa, pertencente ao Ministério da Marinha.

Segundo a CODEPLAN, o a populacdo de Santa Maria € cerca de 125 mil pessoas.

3.4.2.2 CARACTERIZACAO DA POPULACAO URBANA

Cerca de 51,24% da populacdo e Santa Maria é feminina. Além disso, do total de
habitantes da RA, 25% encontram-se na faixa etaria de 40 a 59 anos, 23,43% entre 25 e 39
anos, entre 24 e 15 cerca de 18,92% e os idosos, acima de 60 anos, sdo 10,87%. As pessoas

entre zero e 14 anos totaliza 21,78%.

Sexo N° %
Massulino 61.006 4876
Ferminino 64117 51,24
Total 125123 100,00

Tabela 19 — Populacéo segundo o0 sexo
Fonte: PDAD 2015 — Santa Maria

Dos moradores desta RA, 58,24% sdo pardos e 28,45% sdo brancos. 13,17% se

consideram da cor preta.

44



Cor ou Raga Ne %

Branca 35601 2845
Preta 16.476 1317
Amarela 173 014
Parda 72873 5824
Indigena 0 000
Total 125123 100,00

Tabela 20 — Populagédo segundo a cor ou raga declarada
FONTE: PDAD 2015 — Santa Maria

3.4.2.3 TRABALHO E RENDIMENTO

No que se refere a ocupacdo dos residentes em Santa Maria, observa-se que, entre
aqueles que estdo acima de 10 (dez) anos, 48,15% apresentam atividades com remuneragéo,
17,10% sdo estudantes e 8,90% estdo desempregados. Quanto a ocupacdo remunerada, o setor
de servicos € 0 que mais emprega, cerca de 90,10%, dos quais 26,29% sendo Comeércio,
9,79% Administracdo Publica e 28,17% Servigos Gerais. 8,03% representam a Construcdo
Civil,

% Maiores de

Situagdo de Atividade Ne % 10
| | | anos

Total 125123 100,00

Menor de 10 Anos 16.994 13,98

Subtotal 108.129 86,42 100,00
N&o tém atividade 7.028 b2 6,50
Tém trabalho rermunerado 52078 41,61 48,15
Aposentados 10.369 829 959
Aposentados trabalhando 2688 023 027
Pensionistas 1498 10 1,39
Dolar 8756 700 810
Desempregados ag20 738 890
Estudantes 18.492 14,78 1710
Trabalho voluntério 1] 000 Q.00

Tabela 21 — Populacédo segundo a situacdo de atividade
FONTE: PDAD 2015 — Santa Maria
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Setor de Atividade Remunerada

O

Agropecuaria

Construgéo civil

Induistria

Cormercio

Empresa Pablica Federal
Ernpresa Piblica Distrital
Administragéo Poblica Federal
Administragéo Pblica Distrital
Transparte e armazenagermn
Comunicagio e informagéo
Educagéo

Salde

Serigos domésticos

SRNiGs Pess0as

Serigos crediticios e financeiros
Servigos imobiliarios

Senigos gerais

Administragéo Pblica de Goids
Méo sabe

Total

831
4205
288
13.768
1,095
gra
1.501
1037
2592
1728
1786
1.440
3300
2018
346
230
14745
115

0
52.369

132
8,03
055

26,29
2,09
187
363
198
495
330
341
2,75
6,49
385
066
0,44

28,17
0,22
0,00

100,00

Tabela 22 — Populacdo ocupada segundo o setor de atividade remunerada

FONTE: PDAD 2015 — Santa Maria

Quanto aos trabalhadores moradores na RA de Santa Maria, 28,71% trabalham na

prépria RA, 38,18% na RA do Plano Piloto e os valores das demais sdo pouco

representativos.

Reg B0 Ad minetetva

R4 1 - Plana Pilota
Ro 0l - Gama

10933
24

538,15
452

Tabela 23 — Populacdo ocupada segundo a Regido Administrativa que trabalha

FONTE: PDAD 2015 — Santa Maria

Quando o tema € transporte, 62,93% da populacdo utiliza 6nibus para ir ao trabalho e

18,92% usam o proprio veiculo. 10,67% deslocam-se a pé.
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Utilizagéo de Transporte

Ne

"

Cinibus
Autarnduel
Liilitario
Metrd
Motocicleta
Bicicleta
Apé
Outros
Total

32.981
9808
115

0
1.498
807
5588
1.498
§2.365

62,93
1892
022
0,00
286
1,54
1067
286
100,00

Tabela 24 — Populacéo ocupada segundo a utilizacdo de transporte para o trabalho

FONTE: PDAD 2015 — Santa Maria

Sobre a renda domiciliar, a média é de R$ 3.176,00, correspondendo 4,03 salarios

minimos, e a renda per capita é de R$ 887,63, equivalente a 1,13 salario minimo. O

coeficiente de Gini, considerando que os 10% mais ricos absorvem 35,92% da renda e que 0s

10% de menor poder aquisitivo detém 1,93%, é de 0,447. A distribui¢do das Classes de Renda

encontra-se abaixo, assim como a renda média mensal.

Renda Domiciliar Média Mensal

Renda Per Capita Média Mensal

Valores Absolutos Valores em Valores Absolutos Valores em
R$ Salarios Minimos R$ Salarios Minimos
3.176,00 403 887,63 1,13

Tabela 25 — Renda Domiciliar Média Mensal e Per Capita Média mensal

Fonte: PDAD 2015 — Santa Maria

Classes de Renda

Ne.

%

Até 1 salério minimo

Mais de 1 a 2 salérios minimos
Mais de 2 ab salarios minimos
Mais de 5 a 10 salérios minimos
Mais de 10 a 20 salérios minimos
Mais de 20 salérios minimos
Subtotal

Renda nio declarada

Total

3456
6510
12905
5415
1555
173
30.014
4550
34.564

11,562
21,69
42,99
18,04
5,18
0,58
100,00

Tabela 26 — Distribuicdo dos domicilios ocupados segundo as Classes de Renda

Domiciliar
Fonte: PDAD 2015 — Santa Maria
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3.4.2.4 CARACTERISTICA DOS DOMICILIOS

O namero de domicilios urbanos estimado é de 34.564, considerando a populagéo total

de 125.123, logo a média de moradores por domicilio é de 3,62 pessoas. Das construcoes

permanentes , que sdo quase a totalidade, 94,33% sdo casas e 4,50% apartamentos, dado que ,

assim como no Gama, indica que a pesquisa deste projeto deve focar em casas.

Espécie de Domicilio Ne %
Permanentes 34.449 LKe7
Improvisados 15 033
Permanentes em construgéo 4] 0,00
Total 34.564 100,00
Tabela 27 — Domicilios ocupados segundo a espécie
Fonte: PDAD 2015 — Santa Maria
Tipo de Domicilio Ne %

Casa 32605 9433

Barraco 115 0,33

Cémado 58 017

Quitinste/Estadio 173 050

Flat 0 0,00

Apartamento 15655 460

Uso misto 58 017

Outros 0 0,00

Total 34.564 100,00

Tabela 28 — Domicilios ocupados segundo o tipo
Fonte: PDAD 2015 — Santa Maria

No que se refere a condicdo de ocupacdo dos imoveis, 70,17% sdo proprios, 22,34%

séo alugados e pouco mais de 6% sédo cedidos.
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Condigao do Domicilio He

%

Proprio quitado 13710
Praprio em aguisigio 1498
Praprio em terreno nao regularizado 3168
Praprio em assentamento 5876
Alugado 7086
Alugado em terreno néo regularizado 173
Alugado em assentamento 461
Cedido 206
Cedido emterreno nén legalizadno 15
Cedido em assentamento 288
Funcional 173
Outros Q
Total 34.564

3867
433
917

17,00

2050
050
1,33
£33
033
033
050
Q.00

100,00

Tabela 29 — Domicilios ocupados segundo a condi¢do

Fonte: PDAD 2015 — Santa Maria

Quanto a documentacdo de posse dos imoveis, constata-se que 52,27% possuem

escritura definitiva, 10,45% tém contrato de compra e venda e 35,39% tém concesséo de uso.

Tipo de Documento Nz %
Escritura definiti a 12.674 227
Concessdo de usao 2524 3539
Contrato de financiamento particular 173 0,71
Contrata de financiamenta governamental 173 071
Contrato de compra e venda 2535 10,45
Minha casa minha vida/Maorar bhern 0 0,00
Cutros 115 047
Total 24.254 100,00

Tabela 30 — Domicilios préprios ocupados segundo a condi¢édo legal do imovel

Fonte: PDAD 2015 — Santa Maria

3.4.25 CARACTERISTICA DE RENDA DO RESPONSAVEL PELO DOMICILIO

Em Santa Maria, a maioria dos responsaveis pela residéncia sdo trabalhadores

remunerados, 63,83%, seguidos por aposentados , 21,00%. 5,67% sdo responsaveis que

encontram-se desempregados.
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Situagéo de Atividade

%

M&o tém atividade

Tém trabalho remunerado
Aposentados
Aposentados trabalhando
Pensionistas

Do lar

Dezempregados
Estudantes

Trabalho voluntario

Total

979
22063
7.028
230
1.210
1037
1.959
58

0
34.564

283
6383
20,33

0,67

350

3,00

5,67

0,17

0,00

100,00

Tabela 31 — Distribuicdo dos responsaveis pelos domicilios ocupados segundo a

situacdo de atividade
Fonte: PDAD 2015 — Santa Maria

Sobre a renda individual média mensal dos responsaveis de que se trata, tem-se o valor

absoluto de R$ 1.778,20, o que equivale a 2,26 salarios minimos.

Renda Mensal

Valores Absolutos (R$)

Valores em Salarios Minimos

1.7718,20

2,26

Tabela 32 — Renda individual média mensal do responsavel pelo domicilio
Fonte: PDAD 2015 — Santa Maria
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4. METODOLOGIA DA PESQUISA DE CAMPO

41 METODO

O método proposto para este trabalho é o Método Comparativo. Mais comum nas
ciéncias humanas do que nas exatas, o principio dele constitui em homogeneizar dois ou mais
objetos de estudo a fim fazer comparacdes e assim chegar a conclusdes acerca deles. Nas
ciéncias exatas, por exemplo, ele esta presente na avaliagdo de imdveis na forma do Método
Comparativo Direto de Dados de Mercado. Ja nas ciéncias humanas ele esta presente, por
exemplo, nos estudos investigativos entre duas populacbes, o que é de grande valia na
Sociologia, Antropologia, Psicologia, entre outras.

O Meétodo Comparativo Direto de Dados de Mercado, segundo Fiker (2008), é o
método em que o valor do imovel é obtido por tratamento técnico, pela comparagdo de dados
de mercado relativos a outros similares. Esse método é extremamente benéfico na avaliacédo
de terrenos, em que os elementos podem ser tratados diretamente, tornando-os comparaveis.

Fiker (2008) ressalta ainda os principais parametros que influenciam no valor de um
terreno: condicdes de pagamento, elasticidade de valor de oferta, localizacéo e etc.

Ja o Método Comparativo nas ciéncias humanas pode ser bem descrito pelo seguinte
trecho de Sérgio Bulgacov (1998): “Nos anos 70, Heydebrand (1973) ja considerava o
Método Comparativo de investigacdo bem estabelecido. Os estudos que envolvem o método o
utilizam para identificar fendmenos complexos, assim como, a comparacdo da atuacdo de
organizacbes de um mesmo. Blau (1971, p.126) refere-se a metodologia como comparacdes
quantitativas que possibilitam determinar delagdes entre atributos organizacionais. Dessa
forma, o método pode ser definido resumidamente como a comparagdo sistematica de um
grupo determinado de organizacdes, ou grupos especificos de organizagdes, com a finalidade
de estabelecer relagdes entre variaveis ou categorias analiticas.”

Assim como o Método Comparativo Direto de Dados de Mercado e o Método
Comparativo voltado para a sociologia, a comparacéo entre valores dos imoveis urbanos em
diferentes épocas também se encaixa no Meétodo Comparativo. No caso deste projeto, a
variavel em questdo é o tempo. Em virtude da construcdo do Sistema BRT e das oscilacdes de

mercado, é natural que haja variacdo dos pre¢os dos imoveis ao longo do tempo.
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4.2 FUNCIONAMENTO

A aplicacdo do Método Comparativo para precos de imdveis no tempo levou em conta a
similaridade entre imdveis, ou seja, apresentam o mesmo perfil de construcdo e estdo
localizados na mesma regido de modo a permitir a comparacdo direta entre eles. Isso foi
garantido pela escolha dos imdveis da amostra por parte da funciondria da SEFAZ. A
comparagdo entre os valores dos metros quadrados dos imoveis em datas diferentes é
realizada pela correcdo dos precos dos imoveis no tempo, consideracdo da inflacdo por meio
do indice Geral de Precos do Mercado (IGPM), que foi calculada pela Calculadora do
Cidaddo disponivel no site da Banco Central do Brasil (BCB).

Apesar de estudos recomendarem o percurso maximo de 2 (dois) quilémetros pelo
usuario até o ponto de embarque a fim de manter boa comodidade, as casas escolhidas nas
cidades de Gama e Santa Maria estdo a no maximo 3 (trés) quildmetros de distancia de um
terminal/estacdo BRT. Esse aumento de 1 (um) quildmetro na distancia recomendada foi
necessario para selecdo de quantidade suficiente de imoveis a fim de requerer uma amostra
representativa. Também ndo se pode aumentar demais tal distancia, pois sendo extensa

demais a precificacdo dos imdveis pode nao sofrer influéncia das estacdes

Google Earth
7.

Guia de turismo Dat ° 203/41%574 8 altitude do ponto de visdo  8:91 km

Figura 9 — Area de influencia do Terminal BRT no Gama
Fonte: Google Earth
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Estacdo em Santa Maria (Santos Dumont)

2017 DigitalGlobe IRt
ZabigitalGlobe;
S A&

47°59'10.79%0 jelev 1236 m altitude do ponto de visdo' 8.91 km

Figura 10 — Area de influencia do Terminal BRT em Santa Maria

Fonte: Google Earth

Pensando ainda em uma melhor anélise comparativa, foi necessaria a comparagao entre
os valores dos metros quadrados negociados de cada imovel. Esses valores compdem a base
de dados para cada periodo de andlise, ou seja, do ano 2005 ao 2017. Tendo em mé&os esses
dados pode-se tracar o comportamento do valor da metragem das amostras ao longo dos anos

e assim chegar a uma conclusdo precisa sobre a valoriza¢do ou ndo dos imoveis.

4.3 BASE DE DADOS

Para cada imovel apresentado nos Anexos XVIII a XXXVII, a Secretaria de Estado da
Fazenda do Distrito Federal (SEFAZ) forneceu dados de duas fontes distintas, uma é a do
Imposto Territorial Urbano (IPTU) e a outra do Imposto sobre Transferéncia de Bens Imdveis
(ITBI). Os dados fornecidos pela base ITBI sdo o valor venal do imével no ano de 2017 e a
area dele. Ja a fonte do IPTU forneceu a BCIPTU (base de calculo do IPTU) e o respectivo
ano, que vai de 2005 a 2017. A fim de calcular o valor venal do imével para cada ano, foi
calculado o coeficiente ithi/iptu , que é a razdo do valor do imével em 2017 do ITBI pelo
valor da BCIPTU em 2017. Este coeficiente € multiplicado a todos os valores de BCIPTU e
chega-se ao valor venal para cada ano. Tendo em méos o valor venal e a metragem do imdvel
é possivel calcular o valor do metro quadrado para cada ano de registro e a partir dai
manipular os dados e analisa-los. Dessa forma, foi aplicada a correcdo do valor do metro do
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quadrado do ano de 2005 em relagdo ao demais anos pelo IGPM, como explicado no item 4.2,
para se observar a diferenca entre eles e realizar analises.

O colhimento da base dados realizado pela Secretaria de Estado da Fazenda do Distrito
Federal (SEFAZ) garantiu a similaridade entre as edificacfes da amostra e exigiu o sigilo do
endereco dos imoveis, condicdo necessaria para o fornecimento dos dados.

Para cada ano, de 2005 a 2017, obteve-se 15 (quinze) amostras de cada cidade para fins

de analise.

44 RESULTADOS

O resultado final é dado pelo conjunto valores, em percentagem, de acréscimo ou
decréscimo do metro quadrado dos imdveis quando comparado entre 0s varios anos para cada
cidade. A partir destes resultados sdo geradas andlises que vao embasar a concluséo final

deste projeto.
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5. AVALIACAO DA VALORIZACAO DAS AREAS
LINDEIRAS

5.1 AVALIACAO E RESULTADOS DA VALORIZACAO DAS AREAS LINDEIRAS

Analisando historicamente o valor dos imoveis dentro da area de influéncia dos

terminais BRT, Anexo XVII a XXXVII, o preco absoluto dos imoveis cresceu ao longo dos

anos. Apesar disso a consideracdo de inflacdo pelo indice IGPM mostra que esse aumento nao

representava uma valorizagdo real dos imdveis até os ultimos anos do periodo de analise, uma

vez que o valor do metro quadrado pelo Valor Venal foi menor que o valor do metro

quadrado pelo indice em questdo para maioria dos imoveis das duas cidades. Outro fator a ser

considerado é o brusco aumento do BCIPTU dos imoveis por parte da Secretaria de Fazenda

do DF no ultimo ano. Essa elevacdo do preco tem influéncia direta na valorizagdo ocorrida,

como pode ser evidenciado na seguinte tabela da Amostra 9 de Santa Maria.

IMOVEL 9

Valor do imével (R$): 94.444,92 Area do terreno (m?) : 130,00

1 2 3[412] 4 5 [4/Area] 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7lArea] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbi/iptu|Valor venal (R$)| Valordom® | IGPM Valor venal (IGPM em R$) Valor m® corregio IGPM(RS) | Valorizagio (R$) | Valorizacio (%)
2017 48.159 1,961 94.445 726 | 1,947 09.737 536 190 35%
2016 32.455 1,961 63.648 490 | 1,974 70.734 544 |- 55 -10%
2015 29.246 1,961 57.355 441 | 1,842 65.989 508 |- 66 -13%
2014 27.505 1,961 53.940 415 | 1,666 59.695 459 |- 44 -10%
2013 26.053 1,961 51.093 393 | 1,607 57.579 443 |- 50 -11%
2012 24.720 1,961 48.479 373 1,523 54.564 420 |- 47 -11%
2011 23.01% 1,961 45.143 347 | 1,413 50.610 389 | - 42 -11%
2010 23.01% 1,961 45.143 347 | 1,344 48.155 370 | - 23 -6%
2009 23.019 1,961 45.143 347 | 1,207 43.258 333 14 4%
2008 | 21.483 1,961 42.130 324 | 1,229 244011 339 | - 14 4%
2007 15.778 1,961 38.787 298 | 1,119 40.081 308 |- 10 -3%
2006 15.278 1,961 37.806 291 | 1,038 37.200 286 5 2%
2005 13.268 1,961 35.825 276 | 1,000 35.825 276 0%

Tabela 33 — Amostra 9 da cidade de Santa Maria

Fonte: Propria

O tratamento dos dados dos Anexos VIII a XXII levou aos seguintes resultados para as

cidades de Santa Maria.
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Valorizagao dos imaveis
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Figura 11 - Valorizacdo dos imdveis de Santa Maria

Fonte: Propria

O mesmo tratamento dos dados ocorreu com as amostras da cidade do Gama , Anexo

XX a XXXVII, e assim gerou o seguinte grafico.
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Figura 12 - Valorizacdo dos imdveis do Gama

Fonte: Propria

E possivel perceber que na maioria dos anos a valorizacao percentual dos imoveis foi
negativa, ou seja, eles se mantiveram desvalorizados na maior parte do tempo e com
tendéncia de mais desvalorizagdo ainda com o passar dos anos. Somente nos anos de 2017 e
2009, no caso de Santa Maria, e 2009, 2016 e 2017, no caso do Gama, pdde-se evidenciar
valorizacdo dos imoveis. A tendéncia de crescimento na valorizacdo foi iniciada apenas nos
ultimos anos, quando foi interrompido o ritmo de queda e sucedeu a grande valorizacao deste

ano de 2017.
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A valorizacdo atual para os imdveis de Santa Maria é de 19% em relacéo ano de 2005,
ano base, e de 22% para 0 Gama. A pequena diferenca entre esses dois valores pode ser
explicada pela economia mais pujante da cidade do Gama em relacdo a de Santa Maria, que

apresenta menor renda domiciliar e per capita.
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6. CONCLUSOES

Algumas conclusdes podem ser extraidas acerca deste projeto. A primeira delas é o fato da
causa da valorizagdo dos imoveis do Gama e de Santa Maria possivelmente resultar da
consolidacdo do Eixo Sul do Sistema BRT, que teve influencia direta no cotidiano das
pessoas dessas cidades e consequentemente no preco dos imoveis. Outro fator que confirma
esta causa de valorizagdo dos imdveis é o mal momento do setor imobiliario, que certamente
ndo estd influenciando a valorizacdo dos imoveis, uma vez que as vendas do ramo cairam
vertiginosamente nos ultimos meses e com ela a especulacdo imobiliaria. Além disso, deve-se
destacar mais uma vez o brusco aumento da BCIPTU no altimo ano e que teve influencia no
resultado positivo da analise.

A segunda conclusdo diz respeito ao valor médio de valorizacdo dos imoveis das duas
cidades, que esta a maior parte do tempo negativa. 1sso mostra que os valores praticados no
mercado de imdveis estdo abaixo daqueles previstos pelo indice IGPM disponibilizado pelas
instituigdes financeiras.

Em terceiro, pbde-se notar uma grande desorganizacdo por parte dos governantes no
sentido de suprir a populacdo de bons equipamentos publicos em prazos estipulados e de
forma adequada. A inutilizacdo de algumas estacBes BRT, algumas ja construidas, a demora
na entrega da obra a época da Copa do Mundo e algumas desconfiancas da populacdo acerca
do orcamento da construcdo do Sistema BRT séo provas que temos muito a melhorar ainda
neste sentido.

Por fim, pode-se afirmar que o0s investimentos em infraestrutura urbana de fato
influenciam ndo sé na dindmica das cidades, mas também na dindmica de precos das
construgdes. A implantagdo do Sistema BRT rendeu e tende a continuar rendendo frutos aos
donos de imdveis das cidades do Gama e de Santa Maria, bem como de sua populacdo em

geral.
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ANEXOS

Anexo | — Linhas Troncais do Gama

Fonte: Projeto basico

Linhas Troncais

Terminal Gama / Teminal Asa Norte

Terminal Garma / Teminal Aso Sul

Rodovidna do Gama / Terrmanal Asa Sul

Semi - Exprassa

Teminal Gama / Rodovidria do Plana Plloto

Exprasso
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Anexo Il — Linhas Troncais de Santa Maria
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Fonte: Projeto basico
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e Anexo Il — Linhas alimentadoras do Terminal do Gama
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Fonte: Projeto basico
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Anexo 1V — Linhas alimentadoras do Terminal de Santa Maria
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e Anexo V — Esquema operacional das estacdes de transferéncia
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e Anexo VI - Localizacdo dos terminais e estacfes de transferéncia
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Fonte: Projeto basico
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e Anexo VII - Mapa geral
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e Anexo VIII — Amostra 1 da cidade de Santa Maria

IMOVEL 1
Valor do imével (R$): 73.446,96 Area do terreno (m?) : 130,00
1 2 3 [4/2] 4 5 [4/Area] 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef ithifiptu|valor venal (R$)|valorm® (R$)| IGPM | valor venal corregio IGPM (R$) | Valor m* corregio IGPM(R$) | valorizagio m*(R$) | valorizagdo (%)
2017 32.657 2,249 73.447 565 1,947 74.938 576 |- 11 -2%
2016 30.410 2,249 68.393 526 | 1,974 76.010 585 |- 5a -10%
2015 27.404 2,249 61.633 474 | 1,842 70.911 545 |- 71 -13%
2014 25.772 2,249 57.962 446 | 1,666 64.147 493 |- 48 -10%
2013 24.411 2,249 54.901 422 | 1,607 61.874 476 |- 54 -11%
2012 23.163 2,249 52.095 401 | 1,523 58.634 451 |- Lo -11%
2011 21.569 2,249 48.510 373 1,413 54.385 418 |- 45 -11%
2010 21.569 2,249 48.510 373 1,344 51.747 398 |- 25 -6%
2009 21.569 2,249 48.510 373 1,207 46.434 358 16 4%
2008 20.129 2,249 45.271 348 | 1,229 47.294 364 |- 16 -4%
2007 18.532 2,249 41.679 321 1,119 43.071 331 |- 11 -3%
2006 18.064 2,249 40.627 313 1,038 39.974 307 5 2%
2005 17.117 2,249 38.497 296 | 1,000 38.497 296 - 0%
, .
Fonte: Propria
e AnexolX — Amostra 2 da cidade de Santa Maria
IMOVEL 2
Valor do imével (R$): 80.488,47 Area do terreno (m?) : 130,00
1 2 3[4/2] 4 5 [4/Area] 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef ithifiptu|Valor venal (R$)| Valordom® | IGPM Valor venal (IGPM em R$) | Valor m* corre¢do IGPM(RS) | Valorizagdo (R$) | Valorizagdo (%)
2017 37.855 2,126 80.488 619 | 1,947 82.125 632 |- 13 -2%
2016 35.251 2,126 74.952 577 | 1,974 83.300 641 |- 64 -10%
2015 31.766 2,126 67.542 520 | 1,842 77.712 598 |- 78 -13%
2014 29.875 2,126 63.521 489 1,666 70.299 541 |- 52 -10%
2013 28.297 2,126 60.166 463 | 1,607 67.807 522 |- 59 -11%
2012 26.850 2,126 57.089 439 | 1,523 64.257 494 |- 55 -11%
2011 25.002 2,126 53.160 409 1,413 59.601 458 | - 50 -11%
2010 25.002 2,126 53.160 409 1,344 56.710 436 |- 27 -6%
2009 25.002 2,126 53.160 409 1,207 50.942 352 17 4%
2008 23.334 2,126 49.613 382 | 1,229 51.830 399 |- 17 -4%
2007 21.482 2,126 45.676 351 | 1,119 47.201 363 |- 12 -3%
2006 20.939 2,126 44.521 342 | 1,038 43.808 337 5 2%
2005 19.842 2,126 42.189 325 1,000 42.189 335 - 0%
, .
Fonte: Propria
e Anexo X — Amostra 3 da cidade de Santa Maria
IMOVEL 3
Valor do imével (R$§): 87.812,66 Area do terreno (m?) : 130,00
1 2 3 [4/2] 4 5 [4/Area] 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7lArea] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef ithifiptu|Valor venal (R$)| Valordom® | IGPM Valor venal (IGPM em R$) | Valor m* corregdo IGPM(RS$) | Valorizagio (R$) | Valorizagio (%)
2017 43.262 2,030 87.813 675 1,947 89.596 689 | - 14 -2%
2016 40.286 2,030 81.772 629 1,974 90.878 699 | - 70 -10%
2015 36.303 2,030 73.687 567 | 1,842 84.781 652 | - 85 -13%
2014 34.142 2,030 69.301 533 | 1,666 76.694 590 |- 57 -10%
2013 32.339 2,030 65.641 505 1,607 73.976 569 | - 64 -11%
2012 30.685 2,030 62.284 479 1,523 70.102 539 | - 60 -11%
2011 28.574 2,030 57.999 446 | 1,413 65.023 500 |- 54 -11%
2010 28.573 2,030 57.997 46 | 1,344 61.869 476 | - 30 -6%
2009 28.573 2,030 57.997 446 | 1,207 55.576 428 19 4%
2008 26.667 2,030 54.128 416 | 1,229 56.545 435 | - 19 -4%
2007 24.550 2,030 49.831 383 1,119 51.495 396 |- 13 -3%
2006 23.930 2,030 48.573 374 | 1,038 47.793 368 [ 2%
2005 22.676 2,030 46.027 354 | 1,000 46.027 354 - 0%

Fonte: Propria
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e Anexo XI — Amostra 4 da cidade de Santa Maria
IMOVEL 4
Valor do imével (R$): 85.614,56 Area do terreno (m?) : 130,00
1 2 3 [4/2] 4 5 [4/Area] 6 7 [Valor venal 2005 x86] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbi/iptu |Valor venal (R$)| Valordom® | IGPM Valor venal (IGPM em R$} | Valor m* corregdo IGPM(RS) | Valorizagdo (RS) | Valorizagio (%)
2017 41.640 2,056 85.615 659 1,947 59.395 457 202 44%
2016 26.364 2,056 54.206 417 | 1,974 60.244 463 |- 46 -10%
2015 23.758 2,056 48.848 376 | 1,842 56.203 432 |- 57 -13%
2014 22,343 2,056 45.939 353 | 1,666 50.842 391 |- 38 -10%
2013 21.163 2,056 43.513 335 1,607 49,040 377 |- 43 -11%
2012 20.081 2,056 41.288 318 | 1,523 46.472 357 |- 40 -11%
2011 18.699 2,056 38.446 296 | 1,413 43,105 332 |- 36 -11%
2010 18.699 2,056 38.446 296 | 1,344 41,014 315 |- 20 -6%
2009 18.659 2,056 38.446 296 | 1,207 36.843 283 12 4%
2008 17.451 2,056 35.880 276 | 1,229 37.484 288 |- 12 -4%
2007 16.066 2,056 33.033 254 | 1,119 34,137 263 |- 8 -3%
2006 15.660 2,056 32.198 248 | 1,038 31.683 244 4 2%
2005 14.840 2,056 30.512 235 1,000 30.512 235 - 0%
Fonte: Propria
e Anexo XIl — Amostra 5 da cidade de Santa Maria
IMOVEL S
Valor do imével (R$): 102.920,89 Area do terreno (m?) : 150,00
1 2 3[4/2] 4 5 [4/Area] 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef ithifiptu|valor venal (R$)| Valordom® | IGPM Valor venal (IGPM em R$) | Valor m* corregio IGPM(R$) | Valorizagio (R$) | Valorizagio (%)
2017 38.902 2,646 102.921 636 | 1,947 105.013 700 |- 14 -2%
2016 360.225 2,646 95.838 639 | 1,974 106.515 710 |- 71 -10%
2015 32.644 2,646 86.364 576 | 1,842 99.370 662 |- 87 -13%
2014 30.701 2,646 81.224 541 | 1,666 89.892 599 |- 58 -10%
2013 29.080 2,646 76.935 513 1,607 86.705 578 |- 65 -11%
2012 27.592 2,646 72.999 487 | 1,523 82.165 548 |- 61 -11%
2011 25.694 2,646 67.977 453 | 1,413 76.211 508 |- 55 -11%
2010 25.893 2,646 67.975 453 1,344 72.515 483 |- 30 -6%
2009 25.693 2,646 67.975 453 1,207 65.140 434 19 4%
2008 23.979 2,646 63.440 423 1,229 66.275 a7 |- 19 -4%
2007 22.885 2,646 60.546 404 | 1,119 60.356 402 1 0%
2006 21.518 2,646 56.929 380 | 1,038 56.017 373 ] 2%
2005 20.391 2,646 53.947 360 | 1,000 53.947 360 - 0%
, .
Fonte: Propria
e Anexo Xl — Amostra 6 da cidade de Santa Maria
IMOVEL 6
Valor do imével (R$): 96.351,91 Area do terreno (m?) : 150,00
1 2 3 [4/2] 4 5 [4/Area] 6 7 [Valor venal 2005 x86] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbifiptu |Valor venal (R$)| Valordom® | IGPM Valor venal (IGPM em R$) | Valor m* corregdo IGPM(R$) | Valorizagio (RS) | Valorizagio (%)
2017 49.567 1,944 96.352 642 | 1,947 A7.783 319 324 102%
2016 22.434 1,944 43.609 291 | 1,974 48.467 323 |- 32 -10%
2015 20.216 1,944 39.297 262 | 1,842 45.215 301 |- 39 -13%
2014 15.013 1,544 36.959 246 | 1,666 40.502 273 |- 26 -10%
2013 18.008 1,944 35.005 233 1,607 39.453 263 |- 30 -11%
2012 17.087 1,944 33.215 221 | 1,523 37.387 249 |- 28 -11%
2011 15.912 1,944 30.931 206 | 1,413 34.678 231 |- 25 -11%
2010 15.907 1,944 30.921 206 | 1,344 32.996 220 |- 14 -6%
2009 15.907 1,944 30.921 206 | 1,207 29.640 198 9 4%
2008 14.850 1,944 28.867 192 | 1,229 30.156 201 |- 9 - 4%
2007 13.671 1,944 26.575 177 | 1,119 27.463 183 (- 6 -3%
2006 13.326 1,944 25.904 173 | 1,038 25.489 170 3 2%
2005 12.628 1,944 24.547 164 | 1,000 24.547 164 - 0%

Fonte: Propria
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e Anexo X1V — Amostra 7 da cidade de Santa Maria
IMOVEL7
Valor do imével (R$): 82.739,86 Area do terreno (m?) : 195,00
1 2 3 [4/2] 4 5 [4/Area] 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef ithifiptu|valor venal (R$)| Valordom® | I1GPM Valor venal (IGPM em R$) | Valor m* corregdo IGPM(RS$) | Valorizagio (R$) | Valorizagio (%)
2017 39.525 2,094 82.760 424 | 1,947 84.442 433 |- 9 -2%
2016 36.805 2,094 77.065 395 1,974 85.649 439 |- 44 -10%
2015 33.167 2,094 69.447 356 | 1,842 79.904 410 |- 54 -13%
2014 31193 2,094 65.314 335 1,666 72.282 371 |- 36 -10%
2013 29.545 2,094 61.863 317 | 1,607 69.720 358 |- 40 -11%
2012 28.034 2,094 58.699 301 | 1,523 66.069 339 |- 38 -11%
2011 26.105 2,094 54.660 280 | 1,413 61.282 314 |- 34 -11%
2010 26.105 2,094 54.660 280 | 1,344 58.309 299 |- 19 -6%
2009 26.105 2,094 54.660 280 | 1,207 52.379 269 12 4%
2008 24.363 2,094 51.013 262 | 1,229 53.292 273 |- 12 -4%
2007 22.429 2,094 46.963 241 | 1,119 48.533 249 |- 8 -3%
2006 21.863 2,094 45.778 235 | 1,038 45.044 231 4 2%
2005 20.717 2,094 43.379 222 | 1,000 43.379 222 - 0%
Fonte: Propria
e Anexo XV — Amostra 8 da cidade de Santa Maria
IMOVEL 8
Valor do imével (R§): 87.390,76 Area do terreno (m?) : 130,00
1 2 3[4/2] 4 5 [4/Area] 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [T/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbifiptu|Valor venal (R$)| Valordom?® | IGPM Valor venal (IGPM em R$) | Valor m? corregio IGPM(RS) | Valorizagio (R$) | Valorizagio (%)
2017 42.951 2,035 87.391 672 | 1,947 89.166 686 |- 14 -2%
2016 39.996 2,035 81.378 626 | 1,974 90.441 696 |- 70 -10%
2015 36.042 2,035 73.333 564 | 1,842 84,374 649 | - g5 -13%
2014 33.896 2,035 68.967 531 | 1,666 76.326 587 |- 57 -10%
2013 32.106 2,035 65.325 502 | 1,607 73.621 566 |- 64 -11%
2012 30.464 2,035 61.984 477 | 1,523 69.766 537 |- 60 -11%
2011 28.368 2,035 57.719 444 | 1,413 64.711 498 |- 54 -11%
2010 28.368 2,035 57.719 444 | 1,344 61.572 LYLE 30 -6%
2009 28.368 2,035 57.719 444 | 1,207 55.310 435 19 4%
2008 26.475 2,035 53.868 414 | 1,229 56.273 433 |- 19 -4%
2007 24.373 2,035 49.591 381 | 1,119 51.248 394 |- 13 -3%
2006 23.758 2,035 48.339 372 | 1,038 47.564 366 6 2%
2005 22.513 2,035 45.806 352 | 1,000 45.806 352 - 0%
, .
Fonte: Propria
e Anexo XVI - Amostra 9 da cidade de Santa Maria
IMOVEL9
Valor do imével (R$): 94.444,92 Area do terreno (m?) : 130,00
1 2 3[4/2] 4 5 [4/Area] 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef ithifiptu|Valor venal {R$)| Valordom® | IGPM Valor venal (IGPM em R$) | Valor m* corregdo IGPM(RS) | Valorizagdo (R$) | Valorizagdo (%)
2017 48.159 1,961 94.445 726 | 1,947 69.737 536 190 35%
2016 32.455 1,961 63.648 490 | 1,974 70.734 544 |- L -10%
2015 29.246 1,961 57.355 441 | 1,842 65.989 508 |- 66 -13%
2014 27.505 1,561 53.940 415 | 1,666 59.695 459 |- 44 -10%
2013 26.053 1,561 51.093 393 | 1,607 57.579 443 |- 50 -11%
2012 24.720 1,961 48.479 373 1,523 54,564 420 |- 47 -11%
2011 23.019 1,961 45.143 347 | 1,413 50.610 389 |- 42 -11%
2010 23.019 1,961 45.143 347 | 1,344 48.155 370 |- 23 -6%
2009 23.019 1,561 45.143 347 | 1,207 43.258 333 14 4%
2008 21.483 1,961 42.130 324 | 1,229 44,011 339 |- 14 -4%
2007 19.778 1,961 38.787 293 | 1,119 40,081 308 |- 10 -3%
2006 19.278 1,961 37.806 291 | 1,038 37.200 286 5 2%
2005 18.268 1,561 35.825 276 | 1,000 35.825 276 - 0%

Fonte: Propria
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e Anexo XVII — Amostra 10 da cidade de Santa Maria
IMOVEL 10
Valor do imével (R$): 97.347,60 Area do terreno (m2) : 130,00
1 2 3 [417] 4 5[4lArea] | 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbi/iptu[Valor venal (RS)| Valordo m® | IGPM Valor venal (IGPM em RS) Valor m* corregdo IGPM(RS) | Valorizagdo (RS) | Valorizagdo (%)
2017 | 50.302 1,935 97.348 749 | 1,947 59.593 458 290 53%
2016 28.104 1,935 54.389 418 | 1,974 60.446 465 | - 47 -10%
2015 | 25.326 1,935 45.012 377 | 1,842 56.391 434 |- 57 -13%
2014 | 23.818 1,935 46.094 355 | 1,666 51.012 392 |- 38 -10%
2013 22.560 1,935 43.660 336 | 1,607 49.204 378 |- 43 -11%
2012 | 21.406 1,935 41.426 319 | 1,523 46.627 359 | - 40 -11%
2011 19.933 1,935 38.576 297 | 1,413 43.249 333 |- 36 -11%
2010 | 19.933 1,935 38.576 297 | 1,344 41.151 317 |- 20 -6%
2009 15.933 1,935 38.576 297 | 1,207 36.960 284 12 4%
2008 | 18.603 1,935 36.002 277 | 1,229 37.610 289 |- 12 -49%
2007 | 17.127 1,935 33.145 255 | 1,119 34.251 263 |- 9 -3%
2006 16.694 1,935 32.307 249 | 1,038 31.789 245 4 2%
2005 | 15.819 1,935 30.614 235 | 1,000 30.614 235 - 0%
Fonte: Propria
e Anexo XVIII — Amostra 11 da cidade de Santa Maria
IMOVEL 11
Valor do imével (R$): 70.092,86 Area do terreno (m?) : 130,00
1 2 3 [417] 4 5[4lArea] | 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef ithi/iptu|[Valor venal {RS)| Valordo m® | IGPM Valor venal (IGPM em RS) Valor m* corregdio IGPM(RS) | Valorizagdo (RS) | Valorizagdo (%)
2017 | 30.81 3,322 70.093 539 | 1,947 71514 550 |- 11 -2%
2016 28.104 2,322 65.269 502 | 1,874 72.537 558 |- 56 -10%
2015 | 25.326 2,322 58.818 452 | 1,842 67.671 521 |- 68 -13%
2014 | 23.818 2,322 55.315 426 | 1,666 61.216 a7 |- 45 -10%
2013 22.560 2,322 52.394 403 | 1,607 59.046 454 | - 51 -11%
2012 | 21.406 3,322 43.714 382 | 1,523 55.955 430 |- 48 -11%
2011 15.933 2,322 46.293 356 | 1,413 51.500 399 |- 43 -11%
2010 | 19.933 2,322 46.293 356 | 1,344 49.383 380 | - 24 -6%
2009 | 19.933 2,322 46.293 356 | 1,207 44.360 341 15 4%
2008 18.603 2,322 43.204 332 | 1,229 45.133 347 | - 15 -4%
2007 | 17.127 3,322 39.776 306 | 1,119 41.103 316 | - 10 -3%
2006 16.694 2,322 38.770 293 | 1,038 38.148 293 5 2%
2005 | 15.819 3,322 36.738 283 | 1,000 36.738 283 - 0%
Fonte: Propria
e Anexo XIX - Amostra 12 da cidade de Santa Maria
IMOVEL 12
Valor do imével (R$): 122.357,83 Area do terreno (m?) : 130,00
1 2 3 [42] 1 5 [4lArea] 6 7 [Valor venal 2005 x8] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbi/iptu [Valor venal (RS)| Valordom® | IGPM Valor venal (IGPM em R$) Valor m* corregdo IGPM(RS) | Valorizagdo (RS) | Valorizagio (%)
2017 | 68.786 1,779 122.358 941 | 1,947 73.453 565 376 67%
2016 | 37.675 1,779 67.036 516 | 1,974 74.504 573 |- 57 -10%
2015 33.951 1,779 60.410 465 | 1,842 69.506 535 |- 70 -13%
2014 | 31.930 1,779 56.814 437 | 1,666 62.876 484 |- 47 -10%
2013 30.244 1,779 53.814 414 | 1,607 60.647 467 | - 53 -11%
2012 | 28.697 1,779 51.062 393 | 1,523 57.472 442 |- 49 -11%
2011 | 26.722 1,779 47.547 366 | 1,413 53.307 410 | - 44 -11%
2010 26,722 1,779 47.547 366 | 1,344 50.722 350 |- 24 -6%
2009 | 26.722 1,779 47.547 366 | 1,207 45.563 350 15 4%,
2008 24.939 1,779 44,375 341 | 1,229 46.357 357 |- 15 -4%
2007 | 22.959 1,779 40.852 314 | 1,119 42.217 325 | - 11 -3%
2006 | 22.380 1,779 39.822 306 | 1,038 39.182 301 5 2%
2005 21.207 1,779 37.734 290 | 1,000 37.734 250 - 0%

Fonte: Propria
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e Anexo XX — Amostra 13 da cidade de Santa Maria
IMOVEL 13
Valor do imével (R$): 61.654,86 Area do terreno (m?) : 130,00
1 2 3[412] 4 5 [4lArea] 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbifiptu|Valor venal (R$)| Valordo m® | IGPM Valor venal {IGPM em R$) Valor m* corregio IGPM(RS) | Valorizagdo (RS) | Valorizagio (%)
2017 23.951 2,574 61.655 474 | 1,947 62.508 484 |- 10 -2%
2016 22,303 2,574 57.413 442 | 1,974 63.808 491 |- 49 -10%
2015 20.099 2,574 51.737 398 | 1,842 59.528 458 |- 60 -13%
2014 18.902 2,574 48.657 374 | 1,666 53.850 414 |- 40 -10%
2013 17.904 2,574 46.087 355 | 1,607 51.941 400 |- 45 -11%
2012 16.988 2,574 43.730 336 | 1,523 49.221 379 |- 42 -11%
2011 15.819 2,574 40.721 313 | 1,412 45.655 351 |- 38 -11%
2010 15.819 2,574 40,721 313 1,344 43.440 334 |- 21 -6%
2009 15.819 2,574 40,721 313 1,207 39.022 300 13 4%
2008 14.763 2,574 38.004 292 | 1,229 39.702 305 |- 13 -4%
2007 14.090 2,574 36.270 279 1,119 36,157 278 1 0%
2006 6.357 2,574 16.364 126 | 1,038 33.557 258 |- 132 -51%
2005 12.554 2,574 32.317 249 1,000 32.317 249 - 0%
, .
Fonte: Propria
e Anexo XXI — Amostra 14 da cidade de Santa Maria
IMOVEL 14
Valor do imével (R§): 81.083,35 Area do terreno (m?) : 150,00
1 2 3[4/2] 4 5 [4/Area] 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbifiptu |Valor venal (R$)| Valordo m* | I1GPM Valor venal (IGPM em R$) Valor m?® corregio IGPM(RS) | Valorizagio (R$) | valorizagio (%)
2017 38.294 2,117 81.083 541 | 1,947 82.731 552 |- 11 -2%
2016 35.660 2,117 75.506 503 1,974 83.514 559 |- 1 -10%
2015 32,135 2,117 68.042 454 | 1,842 78.285 522 |- 68 -13%
2014 30.222 2,117 63.992 427 | 1,666 70.817 472 | - 46 -10%
2013 28.626 2,117 60.612 404 | 1,607 68.307 455 | - 51 -11%
2012 27.161 2,117 57.510 383 1,523 64.730 432 |- 48 -11%
2011 25.292 2,117 53.553 357 | 1,413 60.040 400 | - 43 -11%
2010 25.292 2,117 53.553 357 | 1,344 57.128 381 |- 24 -6%
2009 25.292 2,117 53.553 357 | 1,207 51.318 342 15 4%
2008 23.605 2,117 49.981 333 | 1,229 52.212 348 |- 15 -4%
2007 21.731 2,117 46.013 307 | 1,119 47.549 317 |- 10 -3%
2006 21.182 2,117 44,851 299 | 1,038 44,131 294 5 2%
2005 20.072 2,117 42.500 283 1,000 42.500 283 - 0%
Fonte: Propria
e Anexo XXII — Amostra 15 da cidade de Santa Maria
IMOVEL 15
Valor do imével (R$): 81.906,06 Area do terreno (m?) : 145,50
1 2 3[4/2] 4 5 [4/Area] 6 7 [Valor venal 2005 x86] 8 [7lArea] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbifiptu|Valor venal (R$)| valordo m® | IGPM Valor venal (IGPM em R$) Valor m? corregio IGPM(RS) | Valorizagdo (RS) | Valorizagio (%)
2017 38.902 2,105 81.906 563 1,947 83.572 574 |- 11 -2%
2016 36.225 2,105 76.270 524 | 1,974 84.767 583 |- 58 -10%
2015 32.644 2,105 68.730 472 | 1,842 79.080 544 |- 71 -13%
2014 30.701 2,105 64.639 444 | 1,666 71.537 492 |- 47 -10%
2013 29.080 2,105 61.226 421 | 1,607 69.002 474 |- 53 -11%
2012 27.592 2,105 58.093 399 1,523 65.388 449 | - 50 -11%
2011 25.694 2,105 54.097 372 | 1,413 60.650 417 |- 45 -11%
2010 25.893 2,105 54.095 372 | 1,344 57.709 397 |- 25 -6%
2009 25.893 2,105 54.095 372 | 1,207 51.839 356 16 4%
2008 23.979 2,105 50.486 347 | 1,229 52.742 362 |- 16 -4%
2007 22.076 2,105 46,430 319 1,119 48.033 330 |- 11 -3%
2006 21.518 2,105 45,305 311 | 1,038 44,579 306 5 2%
2005 20.391 2,105 42,932 295 1,000 42,932 295 - 0%

Fonte: Propria
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e Anexo XXIIl — Amostra 1 da cidade do Gama
IMOVEL 1
Valor do imével (R$): 177.121,23 Area do terreno (m?) : 157,50
1 2 3[412] 4 5 [4/Area] 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbi/iptu| Valor venal (R$) | Valordom® | I1GPM  |Valor venal corregiio IGPM (R$)| Valor m? corregiio IGPM(R$) |Valorizagio (R$)| Valorizagio (%)
2017 139.201 1,272 177.121 1.1325 1,947 82.205 522 603 116%
2016 90.821 1,272 115.561 734 1,974 83.381 529 205 39%
2015 81.843 1,272 104.138 661 1,842 77.788 494 168 34%
2014 48.660 1,272 61.916 393 1,666 70.368 447 |- 53 -12%
2013 46.089 1,272 58.644 372 1,607 67.874 431 |- 58 -14%
2012 43,731 1,272 55.644 353 1,523 64.320 408 |- 55 -13%
2011 40,722 1,272 51.815 329 1,413 59.659 379 |- 50 -13%
2010 40.722 1,272 51.815 329 1,344 56.765 360 |- 31 -9%
2009 40.722 1,272 51.815 329 1,207 50.992 324 5 2%
2008 38.005 1,272 48.358 307 1,229 51.880 329 |- 22 -7%
2007 34.049 1,272 43.324 275 1,119 47.247 300 |- 25 -8%
2006 33.189 1,272 42.230 268 1,038 43.851 278 |- 10 -4%
2005 33.189 1,272 42.230 268 1,000 42.230 268 0 0%
, -
Fonte: Propria
e Anexo XXIV — Amostra 2 da cidade do Gama
IMOVEL 2
Valor do imével (R§): 124.398,41 Area do terreno (m?) : 157,50
1 2 3 [412] 4 5 [4/Area] & 7 [Valor venal 2005 x8] 8 [T/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbifiptu| Valor venal (R$) | Valordom® | IGPM |Valor venal corregio IGPM (RS)| Valor m? corregio IGPM(R$) [Valorizagio (R$)| Valorizagdo (%)
2017 97.532 1,275 124.398 790 1,947 108.836 691 99 14%
2016 90.821 1,275 115.839 735 1,974 110.393 701 35 5%
2015 81.843 1,275 104.388 663 1,842 102.987 654 9 1%
2014 62.709 1,275 79.983 508 1,666 93.164 592 |- 84 -14%
2013 59.385 1,275 75.756 481 1,607 89.861 571 |- 90 -16%
2012 56.357 1,275 71.881 456 1,523 85.156 541 |- 84 -16%
2011 52.479 1,275 66.935 425 1,413 73.986 501 |- 77 -15%
2010 52.479 1,275 66.935 425 1,344 75.154 477 | - 52 -11%
2009 52.479 1,275 66.935 425 1,207 67.511 4329 |- 4 -1%
2008 48.977 1,275 62.469 397 1,229 68.687 436 |- 39 -9%
2007 44.971 1,275 57.359 364 1,119 62.553 397 |- 33 -8%
2006 43.836 1,275 55.911 355 1,038 58.056 369 |- 14 -4%
2005 43.836 1,275 55.911 355 1,000 55.911 355 - 0%
Fonte: Propria
e Anexo XXV — Amostra 3 da cidade do Gama
IMOVEL 3
Valor do imével (R$): 140.869,39 Area do terreno (m?) : 157,50
1 2 3[4i2] 4 5 [4lArea] 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano BCIPTU |Coef itbifiptu| Valor venal (RS) | Valordo m® | IGPM |Valor venal correcdo IGPM (R$)| Valor m* corregdo IGPM(R$) Valorizagdo (R$)| Valorizagio (%)
2017 110.550 1,274 140.869 894 1,947 82.325 523 372 71%
2016 90.821 1,274 115.730 735 1,974 83.503 530 205 39%
2015 81.843 1,274 104.290 662 1,842 77.901 495 168 34%
2014 48.660 1,274 62.006 394 1,666 70.470 447 | - 54 -12%
2013 46.089 1,274 58.729 373 1,607 67.972 432 |- 59 -14%
2012 43.731 1,274 55.725 354 1,523 64.413 409 |- 55 -13%
2011 40.722 1,274 51.891 329 1,413 59.746 379 |- 50 -13%
2010 40,722 1,274 51.891 329 1,344 56.848 361 |- 31 -9%
2009 40,722 1,274 51.891 329 1,207 51.066 324 5 2%
2008 38.005 1,274 48.428 307 1,229 51.956 330 |- 22 -7%
2007 34.049 1,274 43.387 275 1,119 47.316 300 |- 25 -8%
2006 33.189 1,274 42,292 269 1,038 43.915 279 |- 10 - 4%
2005 33.189 1,274 42.292 269 1,000 42,292 269 - 0%
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Fonte: Propria
e Anexo XXVI - Amostra 4 da cidade do Gama

IMOVEL 4
Valor do imovel (R$): 340.402,91 Area do terreno (m?) : 1.438,95
1 2 3[412] 4 5 [4lArea] 6 7 [Valor venal 2005 x86] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbi/iptu| Valor venal (R$) | Valordom? | I1GPM |Valor venal corregio IGPM (R$)| Valor m? corregio IGPM(RS) |Valorizagio (R$)| Valorizagio (%)
2017 264.166 1,289 340.403 237 1,947 332.396 231 =] 2%
2016 245,988 1,289 316.978 220 1,974 337.150 234 |- 14 -6%
2015 221.670 1,289 285.643 199 1,842 314.533 219 |- 20 -9%
2014 208.474 1,289 268.638 187 1,666 284.531 198 |- 11 -6%
2013 197.456 1,289 254.441 177 1,607 274.445 191 |- 14 -7%
2012 187.357 1,289 241.428 168 1,523 260.075 181 |- 13 -7%
2011 174.464 1,289 224,814 156 1,413 241.230 168 |- 11 -7%
2010 174.464 1,289 224.814 156 1,344 229.529 160 |- 3 -2%
2009 174.464 1,289 224,814 156 1,207 206.185 143 13 9%
2008 162.823 1,289 209.812 146 1,229 209.777 146 0 0%
2007 143.464 1,289 184.867 128 1,119 191.044 133 |- 4 -3%
2006 139.842 1,289 150.200 125 1,038 177.309 123 2 2%
2005 132.514 1,289 170.757 119 1,000 170.757 119 - 0%
Fonte: Propria
e Anexo XXVII - Amostra 5 da cidade do Gama
IMOVEL 5
Valor do imovel (R$): 150.162,47 Area do terreno (m?) : 157,50
1 2 3[412] 4 5 [4lArea] 6 7 [Valor venal 2005 x86] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbi/iptu| Valor venal (R$) | Valordom? | I1GPM |Valor venal corregio IGPM (R$)| Valor m? corregio IGPM(RS) |Valorizagio (R$)| Valorizagio (%)
2017 117.854 1,274 150.162 953 1,947 115.974 736 217 29%
2016 90.821 1,274 115.679 734 1,974 117.632 FAT |- 12 -2%
2015 81.843 1,274 104.244 662 1,842 105.741 697 |- 35 -5%
2014 66.587 1,274 84.813 538 1,666 99.273 630 |- 92 -15%
2013 63.068 1,274 80.330 510 1,607 95.755 608 |- 98 -16%
2012 59.843 1,274 76.222 484 1,523 90.741 576 |- 92 -16%
2011 55.725 1,274 70.977 451 1,413 84.166 534 |- 84 -16%
2010 55.725 1,274 70.977 451 1,344 80.083 508 |- 58 -11%
2009 55.725 1,274 70.977 451 1,207 71.938 457 |- 6 -1%
2008 52.006 1,274 66.241 421 1,229 73.191 465 |- 44 -9%
2007 47.986 1,274 61.120 388 1,119 66.656 423 |- 35 -8%
2006 46.775 1,274 59.577 378 1,038 61.864 393 |- 15 -4%
2005 46.775 1,274 59.577 378 1,000 59.577 378 - 0%
Fonte: Propria
e Anexo XXVIII - Amostra 6 da cidade do Gama
IMOVEL 6
Valor do imovel (R$): 159.270,28 Area do terreno (m?) : 195,00
1 2 3[412] 4 5 [4lArea] 6 7 [Valor venal 2005 x86] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbi/iptu| Valor venal (R$) | Valordom? | I1GPM |Valor venal corregio IGPM (R$)| Valor m? corregio IGPM(RS) |Valorizagio (R$)| Valorizagio (%)
2017 156.569 1,273 199.270 1.022 1,947 147.513 756 265 35%
2016 145.796 1,273 185.559 952 1,974 1459.623 767 154 24%
2015 131.384 1,273 167.217 858 1,842 139.586 716 142 20%
2014 84.283 1,273 107.269 550 1,666 126.271 648 |- 97 -15%
2013 79.828 1,273 101.600 521 1,607 121.796 625 |- 104 -17%
2012 75.745 1,273 96.403 494 1,523 115.418 592 |- 98 -16%
2011 70.533 1,273 89.770 460 1,413 107.055 549 |- 89 -16%
2010 70.533 1,273 89.770 460 1,344 101.862 522 |- 62 -12%
2009 70.533 1,273 89.770 460 1,207 91.502 469 |- 9 -2%
2008 65.827 1,273 83.780 430 1,229 93.0%6 477 |- 48 -10%
2007 61.083 1,273 J7.743 399 1,119 84.783 435 |- 36 -8%
2006 59.541 1,273 75.780 389 1,038 78.688 404 | - 15 -4%
2005 59.541 1,273 75,780 389 1,000 75.780 389 - 0%

Fonte: Propria
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e Anexo XXIX - Amostra 7 da cidade do Gama

IMOVEL 7
Valor do imovel (R$): 217.454,95 Area do terreno (m?) : 195,00
1 2 3[412] 4 5 [4lArea] 6 7 [Valor venal 2005 x86] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbi/iptu| Valor venal (R$) | Valordom? | I1GPM |Valor venal corregio IGPM (R$)| Valor m? corregio IGPM(RS) |Valorizagio (R$)| Valorizagio (%)
2017 170.942 1,272 217.455 1.115 1,947 173.197 888 227 26%
2016 115.642 1,272 147.109 754 1,974 175.674 901 |- 146 -16%
2015 104.211 1,272 132.567 680 1,842 163.889 840 |- 161 -19%
2014 98.007 1,272 124.675 639 1,666 148.256 760 |- 121 -16%
2013 92.828 1,272 118.086 606 1,607 143.001 733 |- 128 -17%
2012 88.080 1,272 112.047 575 1,523 135.513 695 |- 120 -17%
2011 82.019 1,272 104.337 535 1,413 125.694 645 |- 110 -17%
2010 82.019 1,272 104.337 535 1,344 119.597 613 |- 78 -13%
2009 82.019 1,272 104.337 535 1,207 107.434 551 |- 16 -3%
2008 76.546 1,272 97.374 499 1,229 109.305 561 |- 61 -11%
2007 71.754 1,272 91.278 468 1,119 99.545 510 |- 42 -8%
2006 69.942 1,272 88.974 456 1,038 92.388 474 | - 18 -4%
2005 69.942 1,272 88.974 456 1,000 88.974 456 - 0%
Fonte: Propria
e Anexo XXX — Amostra 8 da cidade do Gama
IMOVEL
Valor do imovel (R$): 216.867,40 Area do terreno (m?) : 195,00
1 2 3[412] 4 5 [4lArea] 6 7 [Valor venal 2005 x86] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbi/iptu| Valor venal (R$) | Valordom? | I1GPM |Valor venal corregio IGPM (R$)| Valor m? corregio IGPM(RS) |Valorizagio (R$)| Valorizagio (%)
2017 170.477 1,272 216.867 1.112 1,947 202.245 1.037 75 7%
2016 133.905 1,272 170.343 874 1,974 205.138 1.052 |- 178 -17%
2015 120.668 1,272 153.504 787 1,842 191.377 981 |- 194 -20%
2014 113.485 1,272 144.366 740 1,666 173.122 388 |- 147 -17%
2013 107.487 1,272 136.737 701 1,607 166.986 856 |- 155 -18%
2012 101.990 1,272 129.743 665 1,523 158.242 811 |- 146 -18%
2011 94,972 1,272 120.816 620 1,413 146.776 753 |- 133 -18%
2010 94.972 1,272 120.816 620 1,344 139.656 716 |- 97 -13%
2009 94,972 1,272 120.816 620 1,207 125.453 643 |- 24 -4%
2008 88.634 1,272 112.754 578 1,229 127.638 655 |- 76 -12%
2007 83.787 1,272 106.587 547 1,119 116.240 596 |- 50 -8%
2006 81.672 1,272 103.897 533 1,038 107.883 333 |- 20 -4%
2005 81.672 1,272 103.897 533 1,000 103.897 533 - 0%
Fonte: Propria
e Anexo XXXI — Amostra 9 da cidade do Gama
IMOVEL9
Valor do imovel (R$): 154.062,25 Area do terreno (m?) : 157,50
1 2 3[412] 4 5 [4lArea] 6 7 [Valor venal 2005 x86] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbi/iptu| Valor venal (R$) | Valordom? | I1GPM |Valor venal corregio IGPM (R$)| Valor m? corregio IGPM(RS) |Valorizagio (R$)| Valorizagio (%)
2017 152.591 1,272 194.062 1.232 1,947 174.185 1.106 126 11%
2016 115.289 1,272 146.622 931 1,974 176.677 1.122 |- 191 -17%
2015 103.892 1,272 132.128 839 1,842 164.825 1.047 |- 208 -20%
2014 97.708 1,272 124.263 789 1,666 145.103 947 |- 158 -17%
2013 92.544 1,272 117.696 747 1,607 143.818 913 |- 166 -18%
2012 87.811 1,272 111.676 709 1,523 136.287 865 |- 156 -18%
2011 81.768 1,272 103.992 660 1,413 126.412 803 |- 142 -18%
2010 81.768 1,272 103.992 660 1,344 120.280 704 |- 103 -14%
2009 81.768 1,272 103.992 660 1,207 108.047 626 |- 26 -4%
2008 76.312 1,272 97.052 616 1,229 105.929 698 |- 82 -12%
2007 72,181 1,272 91.799 583 1,119 100.113 636 |- 53 -8%
2006 70.359 1,272 89.482 568 1,038 92.915 390 |- 22 -4%
2005 70.359 1,272 89.482 568 1,000 89.482 568 - 0%

Fonte: Propria
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e Anexo XXXII — Amostra 10 da cidade do Gama
IMOVEL 10
Valor do imovel (R$): 60.683,82 Area do terreno (m?) : 91,00
1 2 3[412] 4 5 [4lArea] 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbi/iptu| Valor venal (R$) | Valordom? | I1GPM |Valor venal corregio IGPM (R$)| Valor m? corregio IGPM(RS) |Valorizagio (R$)| Valorizagio (%)
2017 47.107 1,288 60.684 667 1,947 56.649 623 44 7%
2016 43.865 1,288 56.508 621 1,974 57.459 631 |- 10 -2%
2015 39.529 1,288 50.922 560 1,842 53.604 589 |- 29 -5%
2014 37.176 1,288 47.890 526 1,666 48.491 533 |- 7 -1%
2013 35.211 1,288 45.359 498 1,607 46.772 514 |- 16 -3%
2012 33.410 1,288 43.039 473 1,523 44.323 487 |- 14 -3%
2011 31.111 1,288 40.078 440 1,413 41.112 452 |- 11 -3%
2010 30.551 1,288 39.356 432 1,344 39.117 430 3 1%
2009 30.551 1,288 39.356 432 1,207 35.139 386 46 12%
2008 28.512 1,288 36.730 404 1,229 35.751 393 11 3%
2007 24,457 1,288 31.506 346 1,119 32.559 358 |- 12 -3%
2006 23.840 1,288 30.711 337 1,038 30.218 332 5 2%
2005 22.590 1,288 29.101 320 1,000 29.101 320 - 0%
Fonte: Propria
e Anexo XXXIIl — Amostra 11 da cidade do Gama
IMOVEL 11
Valor do imovel (R$): 43.968,66 Area do terreno (m?) : 37,00
1 2 3[412] 4 5 [4lArea] 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbi/iptu| Valor venal (R$) | Valordom? | I1GPM |Valor venal corregio IGPM (R$)| Valor m? corregio IGPM(RS) |Valorizagio (R$)| Valorizagio (%)
2017 35.276 1,246 43.969 1.188 1,947 40.326 1.090 98 9%
2016 32.849 1,246 40.943 1.107 1,974 40.503 1.105 1 0%
2015 29.602 1,246 36.896 997 1,842 38.159 1.031 |- 34 -3%
2014 27.840 1,246 34.700 938 1,666 34.519 933 5 1%
2013 26.368 1,246 32.866 888 1,607 33.295 900 |- 12 -1%
2012 25.020 1,246 31.185 843 1,523 31.552 853 |- 10 -1%
2011 23.298 1,246 29.039 785 1,413 29.266 791 |- =] -1%
2010 23.298 1,246 29.039 785 1,344 27.846 753 32 4%
2009 23.298 1,246 29.039 785 1,207 25.014 676 109 16%
2008 21.743 1,246 27.101 732 1,229 25.450 688 45 6%
2007 18.653 1,246 23.250 628 1,119 23.177 626 2 0%
2006 17.540 1,246 21.862 591 1,038 21.511 581 9 2%
2005 16.620 1,246 20.716 560 1,000 20.716 560 - 0%
Fonte: Propria
e Anexo XXXIV — Amostra 12 da cidade do Gama
IMOVEL 12
Valor do imével (R$): 155.977,15 Area do terreno (m?) : 170,00
1 2 3[4/12] 4 5 [4/Area] 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano BCIPTU |Coef itbifiptu| Valor venal (R$) | Valordom® | IGPM |Valor venal corregio IGPM (RS)| Valor m® corregio IGPM(RS) |Valorizagio (R$)| Valorizagdo (%)
2017 122.509 1,273 155.977 918 1,947 155.764 916 1 0%
2016 114.080 1,273 145.245 854 1,974 157.991 929 |- 75 -8%
2015 102.803 1,273 130.888 770 1,842 147.393 867 |- 97 -11%
2014 90.083 1,273 123.096 724 1,666 133.334 784 |- 60 -8%
2013 91.572 1,273 116.588 686 1,607 128.608 757 |- 71 -9%
2012 86.888 1,273 110.625 651 1,523 121.873 717 |- 66 -9%
2011 80.910 1,273 103.013 606 1,413 113.042 665 |- 59 -9%
2010 80.541 1,273 102.544 603 1,344 107.559 633 |- 30 -5%
2009 80.541 1,273 102.544 603 1,207 96.620 568 35 6%
2008 75.167 1,273 95.701 563 1,229 98.303 378 |- 15 -3%
2007 64.476 1,273 82.091 A83 1,119 89.525 527 |- 44 -8%
2006 62.849 1,273 80.018 471 1,038 83.089 489 |- 18 -4%
2005 62.849 1,273 80.018 471 1,000 80.018 471 - 0%

Fonte: Propria
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e Anexo XXXV — Amostra 13 da cidade do Gama
IMOVEL 13
Valor do imével (R$): 342.898,44 Area do terreno (m?) : 166,00
1 2 3[4/2] 4 5 [4/Area] 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coefithifiptu| Valor venal (RS} | Valordom® | 1GPM |Valor venal corregio IGPM (R$)| Valor m® corregio IGPM(RS) |Valorizagdo (R$)| Valorizagio (%)
2017 270.270 1,269 342.858 2.066 1,947 342.430 2.063 3 0%
2016 251.675 1,269 319.307 1.924 1,974 347.328 2.092 |- 169 -8%
2015 226.797 1,269 287.744 1.733 1,842 324.028 1.952 |- 219 -11%
2014 213.296 1,269 270.614 1.630 1,666 293.120 1.766 |- 136 -8%
2013 202.01% 1,269 256.307 1.544 1,607 282.730 1.703 |- 159 -9%
2012 191.685 1,269 243.196 1.465 1,523 267.926 1.614 |- 149 -9%
2011 178.497 1,269 226.464 1.364 1,413 248.512 1.497 |- 133 -9%
2010 177.684 1,269 235.432 1.358 1,344 236.458 1.424 |- 66 -5%
2009 177.684 1,269 2325.432 1.358 1,207 212.409 1.280 78 6%
2008 165.827 1,269 210.388 1.267 1,229 216.109 1.302 |- 34 -3%
2007 142.243 1,269 180.468 1.087 1,119 196.811 1.186 | - s -8%
2006 138.652 1,269 175.912 1.060 1,038 182.662 1.100 |- 41 - 4%
2005 138.652 1,269 175.912 1.060 1,000 175.912 1.060 - 0%
Fonte: Propria
e Anexo XXXVI — Amostra 14 da cidade do Gama
IMOVEL 14
Valor do imével (R$): 158.840,28 Area do terreno (m?) : 166,00
1 2 3[4/7] 4 5 [4/Area] 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano BCIPTU  |Coef itbifiptu| Valor venal (R$) | Valordoe m* | IGPM |Valor venal corregio IGPM (RS$)| Valor m® corregio IGPM(RS) |Valorizagio (R$)| Valorizagio (%)
2017 124,795 1,273 158.840 957 1,947 158.623 956 1 0%
2016 116.209 1,273 147.912 891 1,974 160.892 969 |- 78 -8%
2015 104.722 1,273 133.290 803 1,842 150.098 S04 (- 101 -11%
2014 98.487 1,273 125.356 755 1,666 135.781 818 |- 63 -8%
2013 53.281 1,273 118.728 715 1,607 130.968 789 |- 74 -9%
2012 88.509 1,273 112.655 679 1,523 124.110 748 |- 3] -9%
2011 82.419 1,273 104.504 632 1,413 115.118 693 |- 62 -9%
2010 82.044 1,273 104.426 629 1,344 109.534 660 |- 31 -5%
2009 82.044 1,273 104.426 629 1,207 98.394 593 36 6%
2008 76.569 1,273 97.458 587 1,229 100.108 803 |- 16 -3%
2007 65.680 1,273 83.598 504 1,119 91.168 549 |- 46 -8%
2006 64.021 1,273 81.487 491 1,038 84.614 510 |- 19 -4%
2005 64.021 1,273 81.487 491 1,000 81.487 491 - 0%
Fonte: Propria
e Anexo XXXVII — Amostra 15 da cidade do Gama
IMOVEL 15
Valor do imével (R$): 149.907,54 Area do terreno (m?) : 170,00
1 2 3[4i12] 4 5 [4/Area] 6 7 [Valor venal 2005 x6] 8 [7/Area] 9 [5-8] 10 [9/8 x100]
Ano | BCIPTU |Coef itbifiptu| Valor venal (R$) | Valordom® | IGPM |Valor venal corregio IGPM (R$)| Valor m? corregiio IGPM(RS) |Valorizagio (R$)| Valorizagio (%)
2017 117.712 1,274 149.9508 882 1,947 149.702 881 1 0%
2016 109.613 1,274 139.593 821 1,974 151.843 893 |- 72 -8%
2015 98.777 1,274 125.794 FA0 1,842 141.657 833 |- 93 -11%
2014 92.897 1,274 118.306 696 1,666 128.145 754 | - L8 -8%
2013 87.986 1,274 112.051 659 1,607 123.603 727 |- 68 -9%
2012 83.480 1,274 106.320 625 1,523 117.131 689 |- o4 -9%
2011 77.741 1,274 99.005 582 1,413 108.044 639 |- 57 -9%
2010 77.387 1,274 98.554 580 1,344 103.374 608 |- 28 -5%
2009 77.387 1,274 98.554 580 1,207 92.860 546 33 5%
2008 72,223 1,274 91.977 541 1,229 94.478 556 |- 15 -3%
2007 61.952 1,274 78.896 464 1,119 86.041 506 |- 42 -8%
2006 60.388 1,274 76.904 452 1,038 79.855 470 | - 17 -4%
2005 60.388 1,274 76.904 452 1,000 76.904 452 - 0%

Fonte: Propria
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Anexo XXXVIII - Valorizacdo média dos imoveis de Santa Maria

Ano | Valorizagao media
2017 19%
2016 -10%
2015 -13%
2014 -10%
2013 -11%
2012 -11%
2011 -11%
2010 -6%
2009 4%
2008 -4%
2007 -3%
2006 -2%
2005 0%

Fonte: Propria

Anexo XXXIX — Valorizacdo média dos imdveis do Gama

Ano

Valorizacdo média

2017

22%

2016

1%

2015

-2%

2014

-10%

2013

-12%

2012

-12%

2011

-11%

2010

-1%

2009

3%

2008

-5%

2007

-1%

2006

-3%

2005

0%

Fonte: Propria
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