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RESUMO

O presente trabalho busca analisar o fluxo de veiculos na rodovia BR 163/364 e sua
influéncia no cotidiano e comércio da cidade de Juscimeira. A BR 163/364, é uma importante
via de escoamento da safra de Mato Grosso, que por sua vez é considerado o maior produtor de
soja milho e algoddo, consequentemente tendo essas culturas como influenciadoras da
intensificacdo ou diminuigdo do fluxo de veiculos. Por muito tempo a cidade de Juscimeira
fazia parte dessa rota de escoamento, por conta de sua localizacdo, que se caracteriza por estar
entre as trés maiores cidades de Mato Grosso, algo que sé foi mudado no segundo semestre de
2020, a partir de obras de duplicacéo realizadas pelo governo federal, as quais contornaram
alguns setores urbanos, incluindo o de Juscimeira. Portanto constata-se que a dinadmica
rodoviaria influenciava no ritmo cotidiano e comercial dessa pequena cidade, algo que foi
verificado nessa pesquisa. Para entender os controles empregados no movimento da BR
163/364, utilizou-se de dados fornecidos por 6rgéaos oficiais, como o DNIT, posteriormente,
fundamentando-se nos registros da economia do Brasil foi possivel entender a relagdo entre
setores econdmicos e 0 movimento da via, ndo somente no setor do agronegocio, mas também
em mercados importantes como turismo e frota de veiculos. No estudo de sobre a cidade de
Juscimeira foram realizados trabalhos de campo para o levantamento de dados. A partir desta
pesquisa foi possivel verificar que o uso do territdrio influencia diretamente no ritmo social e
econémico, ndo sé da cidade de Juscimeira, mas em todo o pais.

Palavras-chave: Fluxo rodoviario; Setores da economia; Rodovias em areas urbanas.



ABSTRACT

The present work seeks to analyze the flow of vehicles on the BR 163/364 highway and
its influence on the daily life and commerce of the city of Juscimeira. BR 163/364 is an
important outlet for the Mato Grosso harvest, which in turn is considered the largest producer
of soybeans, corn and cotton, consequently having these crops as influencing the intensification
or decrease in the flow of vehicles. For a long time the city of Juscimeira was part of this outflow
route, due to its location, which is characterized by being among the three largest cities in Mato
Grosso, something that was only changed in the second half of 2020, from works of duplication
carried out by the federal government, which bypassed some urban sectors, including that of
Juscimeira. Therefore, it appears that the road dynamics influenced the daily and commercial
rhythm of this small city, something that was verified in this research. In order to understand
the controls used in the BR 163/364 movement, data provided by official bodies, such as DNIT,
was later used, based on the records of the Brazilian economy, to understand the relationship
between economic sectors and the movement of the Brazilian economy. via, not only in the
agribusiness sector, but also in important markets such as tourism and the vehicle fleet. In the
study of the city of Juscimeira, field work was carried out to collect data. From this research it
was possible to verify that the use of the territory directly influences the social and economic
rhythm, not only in the city of Juscimeira, but throughout the country.

Keywords: Road flow; Economy sectors; Highways in urban areas.



LISTA DE FIGURAS

Figura 1 - Localizagdo de Juscimeira @ BR 163/364 .........cccooviiiiiiiiieniiiiie e 22
FIQUra 2 = Area 08 BSTUAD .......cvvveiieecececeeteee ettt 47
Figura 3 - Ponto de coleta de dados...........c.ooiiiiiiiiiiie e 54
Figura 4 - Posto de combustiVeis em JUSCIMEIra..........uoivriieiiiieiie e 138
Figura 5 - Distribuicdo dos COMErcios as margens da Via.........c.oceevereeriereeieseeseeneeeneean, 139
Figura 6 - A estrutura para estacionamentos nos COmércios de Juscimeira.............ccoceenee.. 139

Figura 7 - Veiculos acessando a via no centro de JUSCIMEINA ........ccccvevererinneieenicnisieeenns 146



LISTA DE GRAFICOS

Gréfico 1 - Fluxo de veiculos de 1994 até 2001.........ccccoueieiiieiiiieiie e 58
Gréfico 2 - Fluxo de veiculos na BR 163/364 de janeiro a dezembro em 1994..................... 61
Gréfico 3 - Fluxo de veiculos na BR 163/364 de janeiro a dezembro em 1995...................... 63
Gréfico 4 - Fluxo de veiculos na BR 163/364 de janeiro a dezembro em 1996...................... 64
Gréfico 5 - Fluxo de veiculos na BR 163/364 de janeiro a dezembro em 1997...................... 66
Gréfico 6 - Fluxo de veiculos na BR 163/364 de janeiro a dezembro em 1998...................... 67
Gréfico 7 - Fluxo de veiculos na BR 163/364 de agosto a dezembro em 1999 ..................... 68
Gréfico 8 - Fluxo de veiculos na BR 163/364 de janeiro a dezembro em 2000...................... 69
Gréfico 9 - Fluxo de veiculos na BR 163/364 de janeiro a dezembro em 2001...................... 71
Gréfico 10 - Fluxo de veiculos na BR 163/364 mensal de 1994 até 2001............ccccceeuvernnene 72
Grafico 11 - Fluxo de veiculos de 2017 € 2018.........ccccveiiiieiiiie e 76
Gréfico 12 - Fluxo de veiculos de setembro a dezembro em 2016 .........cccovvevvieiieiiinennenne, 80
Grafico 13 - Fluxo de veiculos de janeiro a dezembro em 2017 .........ccccveeviveeiiveenieee e, 81
Grafico 14 - Fluxo de veiculos de janeiro a dezembro em 2018..........cccceveveeiiveevieee s, 82
Gréfico 15 - Ritmos mensais de 2016 até 2018.........ccceiuiriiiiiiiiiie e 83
Gréfico 16 - Ritmo semanal novembro de 2016..........ccoovvveiiiiiieiiiesce e 92
Gréfico 17 - Ritmo semanal setembro de 2016 .........cccvevieiiiiiieiiiece e 93
Gréfico 18 - Ritmo semanal abril de 2017 ........c.ooviiiiieii e 95
Gréfico 19 - Ritmo semanal dezembro de 2017 ........ccveiiiiiiiiiie i 96
Gréfico 20 - Ritmo semanal maio de 2018 ..........cooviiiiiiiiiiiiee e 97
Gréfico 21 - Ritmo semanal dezembro de 2018...........ccooviiiiiiiiiiiee e 98
Grafico 22 - Ritmo por periodo diario da semana de 21 a 27 de novembro de 2016............ 101
Grafico 23 - Ritmo por periodo em setembro de 2016 ..........cccovveeiiieeiiie i 102
Grafico 24 - Ritmo por periodo em abril de 2017 ..........oeoviieiiiie e 104
Grafico 25 - Ritmo por periodo em dezembro de 2017 .........coovvveeiieeiiiee e 106
Grafico 26 - Ritmo por periodo em maio de 2018...........cccvveiiiieiiiee e 107
Grafico 27 - Ritmo por periodo em dezembro de 2018 ...........cceeeviveiiiieeiiee e 109
Grafico 28 - Acidentes de janeiro a dezembro 2016.............cccovveiiieeiiiee e 111

Grafico 29 - Acidentes de janeiro a dezembro de 2017 .........coovvveiiiieiiiiee e 113



Gréfico 30 - Acidentes de janeiro a dezembro de 2018............ccooeiiiiiiienie s 114

Gréfico 31 - Acidentes por dias da Semana 2016 ..........ccccovuereriieiiiiiiie e 116
Gréfico 32 - Acidentes por dias da Semana 2017 .........cccooueiiriienieiiee e 117
Gréfico 33 - Acidentes por dias da semana 2018 ..........ccccveiieiiieiie e 118
Gréfico 34 - Acidentes por turno €M 2016........cceeiieiiiieiie e 119
Gréfico 35 - Acidentes por turno €M 2017 ........cceeiieiiiieiie e 120
Gréafico 36 - Acidentes por turno €M 2018..........ccciviiieiie e 121
Gréfico 37 - Condigdes meteorol0gicas 2016 .........covveeeiieiieiieiienee e 123
Gréfico 38 - Condigdes meteorol0gicas 2017 .......ccvevueeieiieiieiie e 124
Gréfico 39 - Condigdes meteorol0gicas 2018 .........ccooveiiiiriieiie e 125
Gréfico 40 - Acidentes em areas urbanas e rurais 2016............ccuevvierieiiieniienie e 127
Gréfico 41 - Acidentes em areas urbanas e rurais 2017 .........ccoccveiiieniieiiieniieee e 127
Gréfico 42 - Acidentes em areas urbanas e rurais 2018...........cccevieiiiiiieniiene e 128
Gréafico 43 - Causas dos acidentes M 2016 .........ccveiuieiiieiie et 131
Gréafico 44 - Causas dos acidentes €M 2017 ........coveiiiieiiieiie et 132
Gréafico 45 - Causas dos acidentes em 2018 .........ccovviiieiiiiiieiiie e 133

Grafico 46 - O contato da populacdo de Juscimeira com a BR 163/364 ...........cccceeevvevnnnnnn 142



LISTA DE TABELAS

Tabela 1 - Fluxo por tipos de veiculos em dezembro ...........cccocvveviiiiiecie e 88
Tabela 2 - FIuXo de VEICUIOS POF SEMANA.......ccveiiieiiiiiiiie sttt 91
Tabela 3 - Resultados das semanas de Maior FIUX0 ..........ccoovveieiiiieiiiciie e 100
Tabela 4 - ACIHENTES POF TUMOS. .....veeiiieiie ettt 119
Tabela 5 - Prestadores de SEervigos € COMEAITIOS ......uveiverrieerierieiiesieenieenieaeesieesree e nee e e 136
Tabela 6 - Prestadores de servigos e comércios para 0 local...........ccoocovviiiiiiiiiiinienn 137
Tabela 7 - Veiculos que acessam a BR 163/364 no centro de Juscimeira ..........cc.ccoeevvvennee. 144

Tabela 8 - Diferentes tipos de VEICUIOS POI tUMMO.......c..eeivieiiiiiieiieece e 145



LISTA DE SIGLAS

ABNT - Associagdo Brasileira de Normas e Técnicas

AMM - Associacdo Mato-grossense dos Municipios

ANFAVEA - Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores
ANTT - Agéncia Nacional de Transporte Terrestre

APROSOJA - Associacdo Dos Produtores de Soja e Milho do Estado de Mato Grosso
BEC - Batalhdo de Engenharia de Construcéo

BR - Rodovia Federal

CAM - Caminhé&o

CIPA - Colonizadora Industrial Pastoril e Agricola

CND - Conselho Nacional de Desestatiza¢ao

COMAJUL - Cooperativa Mista Agropecuaria de Juscimeira Limitada
CONAB - Companhia Nacional de Abastecimento

DENATRAN - Departamento Nacional de Transito

DER - Departamento de Estradas de Rodagem

DNER - Departamento Nacional de Estradas e Rodagens

DNIT - Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes

EMBARQ - Centro de Transporte Sustentavel do Instituto de Recursos Mundiais
EMPAER - Empresa Mato-grossense de Pesquisa Assisténcia e Extensdo Rural
FRN - Fundo Rodoviario Nacional

GEIPOT - Grupo Executivo para Integracdo de Politicas de Transportes

IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica

IDH - indice de Desenvolvimento Humano

IPEA - Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada

IPPUC - Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba

KM - Quildmetro

MT - Mato Grosso

PIN - Plano de Integracdo Nacional

PLADESCO - Plano de Desenvolvimento Econémico e Social do Centro Oeste



PMSB - Plano Municipal de Saneamento Bésico

PNCT - Plano Nacional de Contagem de Tréafego

PND - Programa Nacional de Desestatizagéo

POLOCENTRO - Programa de Desenvolvimento dos Cerrados

POLONORTE - Programa Integrado de Desenvolvimento do Noroeste do Brasil
PRF - Policia Rodoviaria Federal

PRN - Plano Rodoviério Nacional

PRODECER - Programa de Cooperagdo Nipo-Brasileira para o Desenvolvimento dos
Cerrados

PRODEPAN - Programa Especial de Desenvolvimento do Pantanal
PRODOESTE - Programa de Desenvolvimento do Centro-Oeste

PROTERRA - Programa de Distribuicéo de Terras e desenvolvimento Agroindustrial
PROVALE - Programa Especial Para o Vale do Sdo Francisco

SALTE - Saude, Alimentacdo, Transporte e Energia

SEPLAN - Secretaria de Planejamento

SINDETUR - Sindicato das Empresas de Turismo

SIRGAS - Sistema de Referencia Geocéntrico para las Américas

SREMT - Sistema Rodoviario Nacional

SUDAM - Superintendéncia de Desenvolvimento da Amazonia

SUDECO - Superintendéncia de Desenvolvimento do Centro-Oeste

UFR - Universidade Federal de Rondondpolis

VMD - Volume Médio Diério

VMDA - Volume Médio Diario Anual

VMDM - Volume Médio Diario Mensal



SUMARIO

RESUMO ...ttt ettt bbbt e ettt eb b e ea bt en £ e sb e e sbbeea e enbe e s e e e nee s VII
ABSTRACT ettt e et e e et e e et e et e e e e nbb e e e e VIl
LISTA DE FIGURAS ...ttt ettt e et e e e e ennbee s IX
LISTA DE GRAFICOS ...ttt X
LISTA DE TABELAS ...ttt ettt ettt e et e e e anbne e e e enees X1l
LISTA DE SIGLAS ...t ettt e et e e st b e e e s entae e e e e anees X1
SUMARIO ...ttt XV
L. INTRODUGAOD ..ottt en et ene s 18
2 AREA DE ESTUDO ..ottt ss st ssanesees 22
3 FUNDAMENTOS E CONCEITOS. ...ttt 27
3.1 MoVImentos € @ MEMANATISE ...........eoiiiiiiieieere e 27
3.2 REQIeSSIVO-PrOGIESSIVO. .. .veieitiireiiieeatieeesiteeessteeesstesessteaesnseaeanseeeassseeessreeesnneeessenens 30
3.3 TEITIEONIO USAAOD ...t 32
3.4 Mato Gross0o € 0 USO 0O TEITIEONIO. .......cviiiiiiieiiieiie e 34
3.5 O ritmo rodoviario no Brasil: Historico das rodovias ............cccerveieiiiniieiiecneennenn, 36
BB AS CIAAAES ... 45
A METODOLOGIA ...ttt et e e e et e e e s e e e s annne s 46
4.1 DAd0S QUANTIEALIVOS .....veeeiiie e sttt et e e e st e e snra e e snaneeannna e 48
4.1.1 Analises do fluxo de veiculos de 1994 até 2001 ...........cccoevverieriierneiiieiesienee e 49
4.1.2 Analises do fluxo de veiculos de 2016 até 2018 ............cccooerieiierieiieiesieneeees 50
4.1.3 Os estudos referentes a0S aCIAENTES ...........cviiiiiieiieiieieee e 52
4.2 PeSQUISA 0B CAMPO......uviieitiieeeiiee e eiee e ettt e et e e et e e et e e et e e et e e e snae e e snb e e e snbeeesbeeeaseeens 52
4.2.1 A influéncia da via N0 COMErcio de JUSCIMEINa.........coviveiieriiiieiiee e 53

4.2.2 A influéncia da via no cotidiano da populagdo de JusCimeira .........ccccccveveveereenne. 53



4.3 Organizagdo do trabalio ...........cooiiiiiiiii 55

5 RESULTADOS E DISCUSSAO .......c.cuiuiieieieieiieereeeeeststeise et eses sttt es s s S7
5.1 FLUXO DE VEICULOS ANUAL DE 1994 A 2001 .....cccovovveverereveieeeeeseeeeenen s 58
5.2 FLUXO DE VEICULOS MENSAL DE 1994 A 2001 .......c.cocvoveveveviieeeescsenenenenenas 61

5.2.1 Ritmo mensal do ano de 1994 ..........cooiiiiiiiieiiee e 61
5.2.2 Ritmo mensal do ano de 1995..........coiiiiiiiie e 62
5.2.3 Ritmo mensal do ano de 1996..........cociiiiiiiiiiiiiei e 64
5.2.4 Ritmo mensal do ano de 1997 ..........oiiiiiiiiie e 65
5.2.5 Ritmo mensal do ano de 1998..........ccoiiiiiiiiiiiee e 67
5.2.6 Ritmo mensal do ano de 1999..........coiiiiiiiiii i 68
5.2.7 Ritmo mensal do ano de 2000...........couueiiiiiieiiiesie e 69
5.2.8 Ritmo mensal do ano de 2001 ..........ccceeviiiiiieiieiiee e 70
5.2.9 Variacdo média mensal do fluxo de veiculos de 1994 a 2001 ...........cccceeevveevnnnne 72
5.3 FLUXO DE VEICULOS DE 2016 A 2018.......cuieveveireececeeeeieeieveseseeeseesieie e 76
5.3.1 Fluxo de veiculos anual de 2016, 2017 € 2018 .........cceooveiiiiieiieeeeee e 76
5.4 FLUXO DE VEICULOS MENSAL DE 2016 A 2018........ccceovvveeeeerereeeeeeeeeieeienennes 80
5.4.1 Ritm0o MENSal de 2016 .........ooviiiiiiiieeeee e 80
5.4.2 Ritm0o MENSal 0 2017 ......c.oiiieiieiiee e 80
5.4.3 Ritmo Mensal de 2018 .........couoiiiiiiiiiee e 82
5.4.4 Variacdo comparativa do fluxo de veiculos mensal entre 2016 a 2018 ................. 83
5.5 VARIACAO SEMANAL DO FLUXO DE VEICULOS DE 2016 A 2018 ................. 90

5.6 VARIACAO POR TURNO (MADRUGADA, MANHA, TARDE E NOITE) DE 2016

A 208 100
5.7 AS OCORRENCIAS DE ACIDENTES .. oo oot eee e 111
5.7.1 As ocorréncias de acidentes més a més 2016 2017 € 2018.........veveeeeeeieeenieeannn. 111



5.7.2.1 CondicGes semanais para a ocorréncia de acidentes em 2016, 2017, 2018 ... 118
5.7.3 As ocorréncias de acidentes por turno 2016 2017 € 2018 ..........ccccvveviveeiieeennnnn. 119
5.7.4 As condi¢Bes meteoroldgicas 2016 2017 € 2018 .......cocveveiienieieenieneeie e 122

5.7.4.1 A condicdo meteoroldgica e sua influéncia na ocorréncia de acidentes em 2016,

2007 8 2008 e ——————————— 125
5.7.5 As ocorréncias de acidentes na zona rural e urbana 2016, 2017 e 2018 .............. 126
5.7.6 As causas dos acidentes 2016 2017 € 2018 .....coeeeeeeeeeeeee e 129

5.8.1 A estrutura da cidade de Juscimeira como fator determinante para a utilizacdo do

local POr OCUPANTES A VI .....vveiiiieiii et 138
5.8.2 A influéncia da BR 163/364 no cotidiano da populagéo de Juscimeira............... 140
5.8.3 Os diferentes tipos de veiculos que acessam a BR 163/364 ............cccccceevivveennnen. 144
CONCLUSOES ...ttt 149
REFERENCIAS .....ooieeeceete ettt ettt ettt s s sttt sss st es s nenens 152
APENDICE ...ttt 160

ANEXOS ... 166



1. INTRODUCAO

Ao longo do histérico nacional, observa-se que p6s o primeiro governo de Getdlio
Vargas e principalmente depois da Segunda Guerra Mundial, ocorreu um favorecimento a
construcdo de rodovias por diversos fatores, tais como a modernidade da estrutura, bem como
a necessidade de integrar os grandes centros urbanos a diversas regides ainda ndo povoadas.
Com a realizacdo destas obras e outras politicas governamentais, ocorreram o surgimento de
varios nucleos populacionais em diversas regibes do Brasil, dentre os tais varios foram
emancipados (VILLAS BOAS, et al. 2012).

A intensidade das atividades sociais é mais acentuada em espacgos urbanos, visto que
sdo nesses locais que se concentram a maior parte da populacéo e de forma aglomerada, gerando
mistura de objetivos. A realizacdo da maior parte das atividades de diversos cunhos, desde
servicos basicos como saude e educacdo, e ainda servicos alternativos como o esporte e lazer,
estdo presentes com maior intensidade em setores urbanos. Esta juncdo, em varios aspectos,
ocasiona inimeros conflitos, dentre os quais podemos destacar a necessidade de deslocamento,
seja para qualquer finalidade, na busca pela realizacéo dos seus afazeres cotidianos, a populacao
sera obrigada a se deslocar. Esta necessidade, somada a vias de circulacéo de veiculos advindos
de outras localidades, como acontece nas rodovias, amplifica os conflitos urbanos (SILVA
JUNIOR; FERREIRA, 2008).

A principal cooperacdo desta pesquisa esta relacionada ao entendimento de um setor
muito importante para o Brasil. O trecho estudado corresponde a uma parte que é comum a duas
rodovias, com isso serd possivel compreender suas variacdes. Outra contribuicdo é na
compreensdo sobre a influéncia destas vias em areas urbanas, desde questdes econdmicas até
questdes cotidianas, isto por conta da localizacdo de inUmeras cidades, as quais cresceram as
margens de rodovias, isto em todo territorio nacional (IPPUC, 1991).

E vélido destacar que o momento atual de cada cidade ou rodovia, é dotado de
historicidade, isto faz com que ocorra a necessidade de estudar o local especifico para ter a
compreensdo da contemporaneidade local, buscando solucdes para eventuais problemas.

Spasito (1998, p. 11) quanto as cidades, preconiza que:

[...] o espaco é histdria e nesta perspectiva, a cidade de hoje, € o resultado cumulativo
de todas as outras cidades de antes, transformadas, destruidas, reconstruidas, enfim
produzidas pelas transformacdes sociais ocorridas atraves dos tempos, engendradas
pelas relacdes que promovem estas transformacoes.
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Em referéncia a relacdo da rodovia com as cidades, Milton Santos (1996), argumenta
que a rede de transportes (a partir de 1950), favoreceu para que houvesse investimentos para
diversos setores, tais como a modernizacgdo da agropecudria e a industrializacéo, surgindo assim
diversos centros urbanos, atraindo grande contingente populacional.

Neste sentido, o presente trabalho tem como objetivo compreender as variagdes na
intensificacdo e diminuicdo do fluxo de veiculos que ocorreram na rodovia BR 163/364, bem
como sua influéncia no cotidiano da popula¢do e no comércio da cidade de Juscimeira-MT
dentre os anos de 1994 a 2018. Os objetivos foram alcancados a partir dos seguintes métodos:
a ritmanalise e 0 método progressivo regressivo, ambos propostos por Lefebvre (1978) (1992)
e categoria de analise da Geografia: territorio usado.

A partir destas analises foi possivel verificar os processos, os quais influenciam no ritmo
da rodovia, bem como sua influéncia em setores urbanos. A partir deste contexto é possivel
observar as transformacdes de tempos em tempos nos referidos setores a partir de analises
quantitativas e aplicacGes tedricas e préaticas.

Buscou-se assim, entender de forma abrangente, analisando a problematica no sentido
econémico nao soO local, mas com interpretacbes de tudo o que envolve a rodovia, como
deslocamento de veiculos de outros municipios que tem no caminho de seu destino a area
estudada. H& ainda, a compreensdo do ritmo social urbano no que diz respeito ao contexto de
cada individuo, com base em problemas elencados por Trinta (2001), tais como os referentes a
mobilidade, acessibilidade, meio ambiente e também os especificos a populacdo, como a
segregacdo urbana, intrusdo visual e inseguranca.

A partir desta relacdo (rodovia x area urbana), as analises foram baseadas no
entendimento das variacGes econdmicas, mais necessariamente no setor do agronegocio, bem
como em outros campos que fazem uso da via, para deslocamento e transporte, como transporte
de carga e turismo, analisam-se ainda o calendéario anual, o qual proporciona datas especificas
propicias para alterar o ritmo rodoviario.

Acerca da cidade, constatou-se a influéncia da via no comércio de Juscimeira, e ainda
no cotidiano da populacdo no que concerne aos seus afazeres diarios.

No estudo ha consideracdes sobre duas importantes rodovias, as BR 163 e 364, sendo o
local estudado correspondente a um trecho repleto de aglomerados urbanos, concernentes a
distritos povoados e cidades. Ja em relagdo aos estudos que preconiza a cidade de Juscimeira-
MT, destaca-se a sua localizacdo, caracterizada por estar entre 0s trés maiores municipios de

Mato Grosso, Cuiaba, Véarzea Grande e Rondondpolis (IBGE, 2020), influenciando sua
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economia, bem como o ritmo cotidiano da populagéo, visto que a rodovia até meados de 2020
era via de circulacédo da cidade.

Sobre a rodovia, ha diversos estudos realizados principalmente por instituigdes como o
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), concessionaria responsavel
pelo trecho em questdo (Rota D’Oeste), além dos relatorios com dados especificos da Policia
Rodoviéria Federal (PRF) e Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT). Estes sdo
trabalhos referentes a relatérios e estudos para posteriores aplicacdes de politicas
governamentais para melhora da via. Para haver compreensdo sobre a influéncia que uma
rodovia exerce sobre um setor urbano, no trecho estudado ainda ndo se tem referéncias
bibliogréficas realizadas, mas ha para outras rodovias, e em outros nicleos urbanos, tais como
as seguintes dissertacbes: Zomar Antonio Trinta “Contribuicdo ao estudo das travessias
urbanas de pequeno e médio porte por rodovias de longo curso” (2001), Fernando Antdnio
Bezerra Meneses “Andalise e tratamento de trechos rodoviarios criticos em ambientes de
grandes centros urbanos” (2001), Marcus Vinicius Lisboa “Contribuicdo para a tomada de
decisdo na classificacdo e selegdo de tragados para rodovias em trechos urbanizados” (2002),
Silvio Barbosa da Silva Junior “Rodovias em dreas urbanizadas e seus impactos, na percep¢do
dos pedestres” (2008). Destaca-se que estas obras serviram de norteamento, porém como
afirma Silva Junior (2006), cada rodovia deve ser estudada de forma Unica devido as suas
especificidades.

No que se refere a cidade de Juscimeira - MT, inUmeras pesquisas ja foram realizadas,
entretanto, as tematicas abordadas enfatizam questfes hidricas, pedologicas e geologicas, ndo
tendo relacdo com o setor urbano e rodoviario. Ha ainda trabalhos técnicos da Secretaria de
Estado de Planejamento e Gestdo (SEPLAN), para compreensdo do potencial turistico
potencializado pela presenca de pogos de dguas termais no municipio. Vale destacar que tais
trabalhos ofereceram subsidios para que se obtivessem alguns dados especificos, bem como
contribuicdes no entendimento sobre o objeto estudado. No que se refere a analise através da
ritmandlise, ndo ha bibliografias realizadas, portanto, acredita-se que este € o primeiro trabalho
envolvendo este método.

O desenvolvimento da pesquisa permitiu alcancar alguns objetivos especificos, 0s quais
foram estabelecidos a partir de algumas evidéncias, tais como: econdmicos, politicos e
cotidianos, concernente a questdo social. Assim sendo, elenca-se 0s objetivos especificos:

I- Experimentar a metodologia de ritmanélise aplicada a presenca de rodovia na area urbana de

Juscimeira-MT.
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I1- Experienciar a metodologia de ritmanalise aplicada ao fluxo de veiculos nas rodovias BR
163/364, entre os KM 216 até 290.

I11- Entender o que atua nas altera¢des do ritmo das rodovias BR 163/364, entre os KM 216 até
290 entre 0s anos de 1994 ate 2018.

IV- Identificar se a dindmica rodoviaria influencia para a ocorréncia de acidentes.

V- Compreender a influéncia do ritmo rodoviario na zona urbana de Juscimeira-MT.

VI- Analisar se a presenca da rodovia BR 163/364 que corta o centro de Juscimeira-MT, exerce
influéncia no comércio da cidade, a partir do método Progressivo-Regressivo.

VI11- Verificar a influéncia da rodovia BR 163/364 no ritmo cotidiano em Juscimeira-MT, a
partir do método Progressivo-Regressivo.

Para obter as andlises e experimentar as hipoteses relacionadas, a estruturacdo do
trabalho se deu da seguinte forma:

No topico 2 — Area de Estudo abordou-se caracteristicas especificas dos dois objetos de
estudo analisados, sendo especificagdes sucintas sobre a rodovia BR 163/364 entre os KM 216
até 290 e sobre 0 municipio de Juscimeira-MT, especificacfes estas a partir de dados historicos,
econdmicos, sociais e ambientais.

No tépico 3 — Fundamentos e conceitos houve uma revisédo bibliografica, com base em
pesquisas voltadas a tematica, elencando as técnicas utilizadas para analises, bem como
especificagdes sobre o que busca a pesquisa, referindo-se a questdo rodoviaria no Brasil e a
presenca de rodovias no setor urbano.

No tépico 4 — Metodologia argumentou-se sobre a ritmanalise, a qual norteou a
pesquisa, bem como especificou-se os procedimentos metodoldgicos para alcancar os objetivos
propostos, desde especificacdes de trabalhos de gabinete e busca por dados em instituicdes
oficiais, até procedimentos de campo.

No tépico 5 — Resultados e discussao, a qual se aborda todos os dados obtidos em todos
0S processos da pesquisa, sdo apresentados todos os resultados quantitativos e qualitativos, bem
como a discussao sobre o que contribui para o surgimento do dado especifico.

No topico 6 — Conclusdes busca enfatizar os entendimentos concernente a toda a
pesquisa, apresentando os resultados deste trabalho.

Com isso, a pesquisa possibilitou compreender o ritmo rodoviario nos KM especificos,
e ainda os fatores que determinam os ritmos, compreende-se também a influéncia que esta
rodovia apresenta no contexto social, deste 0 comércio até questdes cotidianas, na cidade de

Juscimeira-MT.
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2 AREA DE ESTUDO

O universo de analise desta pesquisa corresponde a uma parte da BR 163/364 no trecho

que se estende do km 216 até 290, e a cidade de Juscimeira-MT. Isto para que sejam analisados

dados que nos possibilitem identificar o ritmo do transito da BR 163/364, bem como qual o

papel que ele exerce no comércio e cotidiano da populacédo local.

Para melhor caracterizar a area de estudo, retrata-se as peculiaridades da cidade em

primeiro momento, posteriormente traz-se os detalhes da via. A figura 01 enfatiza os dois

objetos de estudo e detalha sua ligagéo.
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Figura 1 - Localizagdo de Juscimeira e BR 163/364
Fonte: SIRGAS 2000, apud Martins, 2014,

Juscimeira-MT localiza-se na regido sudeste do estado de Mato Grosso, a latitude:
16°03'02" sul e longitude: 54°53'04" oeste, com 158 KM de distancia da capital de Mato

Grosso, Cuiabd, via BR 163/364. Juscimeira faz limite a norte com o municipio de Jaciara e

Séo Pedro da Cipa; a sul, a divisa € com o municipio de Rondondpolis; a leste faz divisa com

Poxoréo; e a oeste, Santo Antonio do Leverger. Com érea total de 2.720,481 km2, ocupa a
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posi¢do 99° no ranking de composicao territorial, na comparagdo com o0s 141 municipios do
estado (IBGE, 2020).

O principal curso d’agua ¢ o Rio Sdo Lourenco, o qual drena de sentido Leste-Oeste,
dentro do territério do municipio de Juscimeira ha a presenca do Rio Areal, com o afluente Rio
Areia cortando a cidade de sul a norte (GODOY, et al., 2016).

Sobre o relevo, ocorrem a variagfes de plano até ocorréncia de serras, com coberturas
vegetal composta de floresta, cerrado, cerraddo, campo cerrado e vereda tropical. A composi¢édo
rochosa apresenta enorme variabilidade, com formacdo Botucatu e grupo Cuiaba. Existe a
presenca de sedimentos da formacgdo do pantanal e superficie peneplanizada terciaria, superficie
esta, com caracteristicas de desenvolvimento de solos latossélicos predominantemente, os quais
se apresentam principalmente nas superficies aplanadas, e altas, com caracteristicas de
latossolos vermelho-escuro e latossolos vermelho-amarelos. Ha areia quartzosas e em areas de
relevos mais baixo, com caracteristicas advindas da formacdo do pantanal, ocorrem a presenca
de plintossolos, planossolos, areias quartzosas hidromdrficas e podzdlicos vermelho-amarelos
distroficos. No principal rio, 0 Sdo Lourenco, o solo € caracterizado pela presenca de podzolicos
vermelho-amarelo eutroficos, cambissolos eutroficos e solos aluviais (LIMA, et al., 2017).

E importante destacar a presenca de pocos de aguas termais no municipio, sendo esta
uma das principais caracteristicas em sentido de visibilidade perante o cenario nacional. Com
interpretacdes a partir do estudo de Godoy, et al., (2016), esta caracteristica ocorre por conta
de alguns fatores, tais como: relevo de baixa altitude (251 m); estrutura geoldgica, composta de
falhas na estrutura de Ponta Grossa, bem como na estrutura de furnas relacionadas a dindmica
das placas tectbnicas; e ocorréncia de aguas subterraneas. Dado o exposto, subentende-se que
o fato da altitude do relevo ser relativamente baixa e a ocorréncia de falhamentos, em conjunto
com a formacdo de aguas subterraneas, fazem com que esta agua chegue a uma profundidade
no interior do solo bastante consideravel, profundidade esta, com temperaturas elevadas,
ocorrendo o afloramento com a temperatura da &gua preservada, em decorréncia do relevo
baixo.

Outra caracteristica relevante do municipio é a sua localizacdo, a qual situa-se entre as
trés maiores cidades de Mato Grosso: a capital Cuiaba, a cidade de Véarzea Grande e
Rondondpolis, tendo ainda a presenca de uma das mais importantes rodovias do Brasil BR
163/364, isto faz com que todo o fluxo de veiculos advindos destas cidades, bem como de
importantes cidades para o agronegdcio em ambito nacional, passe pelo centro da cidade de
Juscimeira. (JUSCIMEIRA, 2017).
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O inicio do povoamento na regido onde se localiza a cidade de Juscimeira se deu em
meados da década de 1950, a partir do projeto idealizado por Milton da Costa Ferreira, junto ao
governo do estado de Mato Grosso, tal projeto buscava implantar uma colonizagdo agricola
pastoril nessas terras. Assim sendo, as terras foram cedidas para a Colonizadora Industrial
Pastoril e Agricola (CIPA), a qual realizou inimeras propagandas em todo o pais para atrair
imigrantes, tendo a regido sul e sudeste do Brasil, como as principais origens dos imigrantes
atraidos para as terras onde hoje é Juscimeira. Em busca de terras férteis, em 1954 chega a
regido o senhor Jodo Matheus Barbosa, oriundo de Minas Gerais, adquirindo um territério de
cerca de 121 hectares, distribuindo lotes entre sua familia e demais imigrantes, surgindo entéo
neste mesmo ano a vila Juscelandia, nome dado em homenagem ao presidente também mineiro,
Juscelino Kubistchek de Oliveira (ITACARAMBY, s/d).

Em 1957, atraido pelo baixo custo das terras e pelo solo fértil, chega no local o senhor
José Céndido de Lima, adquirindo uma propriedade de 48 hectares. A partir do exposto,
instalou-se no local a cerca de um quilémetro distante das terras do senhor Jodo Mateus
Barbosa, utilizando-se dos mesmos meios utilizados anteriormente por Jodo Matheus, José
Candido também povoou suas terras, nomeando 0 novo povoamento de Limeira em
homenagem ao seu proprio sobrenome.

Com atividade agricolas, criagdo de escola e capela os povoados foram se
desenvolvendo, algo que foi impulsionado pelo tracado da BR 163/364, em 1961, a qual ligava
a cidade de Rondonopolis a Cuiaba, intensificando o fluxo de veiculos no local bem como
mercadorias.

Como nos nucleos populacionais havia producéo agricola, houve a necessidade de
organizar essa producdo para que ela pudesse ser realizada e vendida em conjunto, assim sendo
0 padre responsavel pela igreja catolica no local, forneceu na prépria pardquia, maquinas para
incrementar esta producdo, surgindo entdo a mais importante cooperativa do sul de Mato
Grosso, a COMAJUL.

Ocorreu entdo a unido dos nomes Juscelandia e Limeira, formando a nomenclatura
Juscimeira, havendo producdo agricola e crescimento constante da populacéo,
consequentemente o antes distrito Juscimeira, foi elevado a municipio em 10 de dezembro de
1979 (IBGE, 2007).

O municipio possui atualmente 11.221 habitantes (2019), sendo apenas a 59° cidade
mais povoada de Mato Grosso, e a 5° mais povoada na microrregido sul mato-grossense

Rondondpolis (microrregido com 8 municipios). Obtém-se ainda o indice de desenvolvimento
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humano (IDH), com taxas de 0,714 (2010) e densidade demografica de 5,18 hab/km? tem como
principais atividades econdémicas o comércio e producdo agropecuaria (IBGE 2012).

A cidade destaca-se como uma importante sede, a qual fornece servigos basicos como
salde, educacdo, esporte, cultura e lazer para seus quatro distritos e inimeros assentamentos,
sendo esta populacéo rural cerca de 25,66%, dos habitantes de Juscimeira.

Um dos principais problemas enfrentados por Juscimeira é sua proximidade com
cidades de maior porte, tendo reflexos significativos na economia local, visto que as empresas
e industrias, que favorecem o crescimento econdmico de qualquer local, optam por, na maioria
das vezes, se instalarem nestas cidades de maior porte, dado as estruturas oferecidas, com isso
a cidade acaba sendo dependente de trabalho e recursos advindos de outros municipios
(JUSCIMEIRA, 2017).

O universo de anélise desta pesquisa corresponde também a um trecho da BR 163/364.
De acordo com o Consorcio Mendes Junior, Enpa e Contécnica (2015), a BR 364 € uma rodovia
Diagonal, Albano (2007, p. 03) afirma que as rodovias diagonais “podem apresentar dois modos
de orientacdo: Noroeste-Sudeste ou Nordeste-Sudoeste”. Esta rodovia pertence ao Plano
Rodoviario Nacional, aprovado pela Lei Federal 5.917 de setembro de 1973, totalizando 4196
Km no sentido Noroeste-Sudeste, com inicio em Limeira — SP, passando por diversas cidades
nos estados de Minas Gerais, Goias, Rondbnia e Acre, até chegar a fronteira Brasil/Peru. Vale
ressaltar que esta rodovia possui um trecho coincidente com a BR 163, do KM 201 ao KM 588
(parte do trecho estudado localiza-se entre 0s Km mencionados). Esta extensao coincidente é
de 387 KM.

A parte da BR 163/364 estudada, faz parte de uma importante estrutura que comecou a
ser projetada em novembro ano de 1971, a partir do Programa de Desenvolvimento do Centro-
Oeste (Prodoeste), programa este que visava dinamizar e melhorar o desenvolvimento dos
estados de Goiads e Mato Grosso. A partir dos recursos deste programa destinados a financiar
projetos de armazenagem, rodoviarios, usinas de beneficiamento e frigorificos, o DNER
(Departamento Nacional de Estradas de Rodagem) financiou a ligacdo entre Cuiaba e Campo
Grande pela BR 163 e Cuiaba a Goiania pela BR 364 e BR 060, trecho este passando por
importantes cidades como Rondondpolis e Jatai (PEREIRA, 1974).

Portanto, o trecho em anlise estende-se do km 191 até 290 da BR 163/364, trecho este
repleto de setores urbanos, concernentes a distritos e cidades. Sobre os distritos podemos
destacar um pertencente ao municipio de Rondondpolis, denominado Boa Vista (IBGE, 2012),
destaca-se também o distrito pertencente ao municipio de Juscimeira, denominado de Santa

Elvira e o povoado nomeado como Placa Santo Antonio (JUSCIMEIRA, 2017). As cidades as
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quais foram desenvolvidas as margens da rodovia no trecho estudado sd&o Rondondpolis,
Juscimeira, S&o Pedro da Cipa e Jaciara (ANTT, 2015).

A érea de estudo faz parte do projeto de duplicacdo, o qual grande parte ja foi concluido,
visto que teve o seu inicio em 2014, com o objetivo do DNIT de duplicar os mais de 217 Km
entre Cuiaba e Rondondpolis com previsao de término o0 ano de 2021 (MATO GROSSO, 2019).

As obras contam com inmeras estruturas consideraveis, como construcdes de pontes e
viadutos, contornos em relacdo aos setores urbanos, bem como todo o aparato de seguranca
(sinalizacdo, grade de seguranca, acostamentos e outros) ao longo do trecho pesquisado. A
ultima atualizacdo do DNIT, afirmava que 85% da obra ja estava concluida. O distrito Santa
Elvira, as cidades de Juscimeira e Sdo Pedro da Cipa, sdo areas urbanas que ja foram
contornadas, as proximas etapas, ja em andamento, visam contornar a cidade Jaciara, até chegar
na parte ja duplicada no sentido Jaciara Cuiaba. Ressalta-se ainda a duplicagdo no setor
industrial na capital, como parte do projeto (MATO GROSSO, 2019).

26



3 FUNDAMENTOS E CONCEITOS

3.1 Movimentos e a ritmanélise

Para alcangar o entendimento sobre a interagdo dos diferentes fatores, através da
ritmanalise é preciso destacar sobre a teoria e a prética, de acordo com Lefebvre (1975, p 235),
a teoria € o instante em que a préatica se desenvolve, porém, a forma como a natureza se revela
a nés é pela prética, sendo a Unica forma de domina-la, no sentido de entendé-la, porém sendo
possivel somente com a utilizagdo da teoria, assim sendo, o autor destaca que “a teoria emerge
da pratica e a ela retorna”.

Apobs a compreensdo da importancia relacionar teoria e préatica é necessario haver é uma
busca por descobertas para se desenvolver uma andlise, Sette e Tarifa (2001), em observacdes
sobre questbes climaticas, entende que seu objeto de estudo deve ser tirado de um todo,
analisado e posteriormente devolvé-lo ao todo, sem que se perca as suas especificidades. Assim
sendo, € possivel entender que nesse aspecto, o0 objeto deve ser analisado de forma isolada,
poréem, sempre lembrando que tal faz parte de um todo e que ndo seria consistente concluir as
analises sem levar em consideracéo o todo envolvido. A partir disto, compreende-se que nao
somente as questdes climaticas devem obedecer a estas técnicas, mas devem seguir esta logica
em tudo o que se prope estudar, para que nao se observe fendmenos sem interacdo com o que
0 cerca, portanto, é entendido que este objeto influencia ritmos e é influenciado pelos ritmos da
totalidade.

Quanto ao surgimento da palavra ritmo, suas primeiras apari¢cdes em dicionarios formais
é a partir do século XIlIl, se referindo a duracdo de uma sequéncia composta por intervalos
regulares, a maior parte das pessoas relacionam essa palavra a movimento, deslocamento ou
velocidade, Tarifa (2002) destaca de forma mais aprofundada este conceito, ndo sendo
simplesmente movimento mecanico, sendo incluido na misica, na poesia, no interior de cada
individuo, sendo em determinados casos, com sentimentos envolvidos. Porém, quando se trata
de ritmos com organicidade, ndo se apresentam como algo fixo, mas que se movem no tempo
e no espaco, assim sendo, podemos destacar que sempre que ha movimento ha ritmo.

Em exemplos de ritmos mecéanicos, Tarifa (2002), faz referéncia ao ritmo alcancado por
uma atleta em um aparelho especifico de exercicios, e realizacdo de exercicios em diferentes
caracteristicas fisicas do ambiente, assim sendo, argumenta que varios fatores vao determinar
o ritmo alcancado, tais como o dispéndio de energia, declividade do terreno, estrutura fisica do

atleta e outros. Através destes exemplos, mais mecanicos, fica evidente a complexidade de
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ritmos e os diferentes fatores que os influenciam quando fazemos referéncia aos ritmos sociais,
e ainda mais quando colocamos em conjunto com os ritmos da natureza, por isso sempre ha a
necessidade de englobar a totalidade para compreender os fenbmenos e os fatores que 0s
influenciam.

Se ritmo é movimento, e o planeta, os seres humanos e tudo 0 que existe esta em
movimento, podemos compreender que tais movimentos véo ser determinados por diferentes
ciclos, Lefebvre (1974), argumenta que ndo ha o inicio e nem o fim de um ciclo, mas que cada
ciclo existe através de outro clico e que possibilita a existéncia de outros e assim segue em
movimentos circulares. O autor argumenta ainda que nenhum ciclo retorna ao seu ponto inicial
e se desenvolve da mesma forma que ja fora realizado, todos se apresentam de forma distinta a
cada desenvolvimento de um novo ciclo. Como exemplifica em suas argumentacGes, 0 autor
destaca que os meios de producéo e os sistemas exercem forte influéncia nos ritmos, habitos e
costumes das pessoas, pelo fato de sempre haver renovacao nos meios de producéo e sistemas,
0s ritmos das pessoas influenciados por esses fatores estdo sempre sendo influenciados, porém
nunca da mesma maneira a todo o tempo, mas sim com influéncia desses fatores cada vez mais
forte.

A sociedade esta em constante movimento, por mais que Lefebvre argumente que 0s
ciclos nunca sdo iguais, a vida e o cotidiano de cada individuo apresenta alguma repeticéo, as
quais sdo inseridas dentro destes ciclos, porém, para que haja mudanca de um ciclo para outro,
ela ndo ocorrera em um espaco de tempo muito curto, tem um tempo a se percorrer até que haja
estas mudancas significativas na vida do individuo, Tarifa (2002) argumenta que pelo fato de
haver repeticdo em determinado espaco de tempo, o ser humano percebe a mudanca, justamente
por conta do carater repetitivo do fendmenos em seu lugar de vivéncia, como exemplo o referido
autor cita as mudancas pos revolucao industrial, na forma de vida, trabalho e meios de producéo.

Com base nestas afirmacdes concordamos com Sette e Tarifa (2001, p. 29) quando
afirma que: o ritmo é um dos caminhos possiveis para se compreender a integracdo dialética
entre os fendmenos fisicos, biolégicos, humanos e sociais do (no) espaco em um determinado
lugar da superficie da Terra.

Na aplicacdo da ritmanalise, Tarifa (2002) explica sobre uma hierarquizacdo das ordens
de grandeza (espaco e tempo) para que quando fragmentar as unidades em partes menores, sera
possivel observar as variaveis e diferentes fatores de influéncia de forma mais significativa,
como por exemplo em escalas regionais. Porém quando se reduz as dimensfes do espaco 0S
processos, 0s niveis de analise e unidades de medidas também sdo alterados, assim sendo é

preciso compreender os ritmos em cada unidade do espaco, para que haja consisténcia na
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analise quando devolvé-la ao todo. H& recursos disponiveis para cada dimensdo, independente
do objeto abordado.

A esséncia do ritmo é a sucessdo, que remete a sequéncia, tempo de duragdo, dentre
outros fatores. Analisando esses fatores chega-se ao termo ritmanalise, o qual evolui com as
obras de Lefebvre, dentre as quais podemos destacar: A Logica Formal e a Logica Dialética
(1946), publicada no Brasil em 1975 e Critica a Vida Cotidiana Il (1961), Producdo do Espaco
(1991) e Elementos da Ritmanalise: Introducdo ao Conhecimento Dos Ritmos (1992). Nestas
obras o referido autor aborda tanto os ritmos fisico-bioldgicos, mas também os ritmos
determinados pelas organizagdes sociais, englobando também a parte econémica, com
referéncia ao sistema capitalista de producdo do espaco, deixando claro a influéncia que os
sistemas e formas de produzir refletem significativamente no intimo de cada individuo.

Outro autor que abordou a questdo das analises dos ritmos foi Lucio Alberto Pinheiro
dos Santos, em 1942, porém sem énfase em fendmenos sociais, tendo seus esfor¢cos destacados
em trés pontos de vista, 0 material, o bioldgico e o psicologico, sendo um tipo de fenomenologia
ritmica.

Ha também abordagens referentes a questfes de aprendizagem, principalmente em
Bachelard (1994), porém sem énfase a questdes sociais, referindo-se a dialética das duracdes
ou teoria das duracdes.

Assim sendo, Tarifa e Sette (2012, p. 02) destacam a ritmanalise abrangendo o que se
faz necessario para aplica-la ao objeto de estudo pesquisado neste trabalho, afirmando o que
segue:

(...) aritmanalise, definida como método e teoria, persegue este duro trabalho milenar
de entender as polirritmias dos corpos (respiracdo, circulacdo, desejo, sono,
alimentacéo) e do espaco (fisico, bioldgico, humano e social) de modo sistemético e
tedrico, agrupando praticas muito diversas de saberes muito diferentes: medicina,

histéria, climatologia, cosmologia, dendrocronologia, poesia (poética), mausica,
sociologia, psicologia e geografia.

Nota-se uma preocupacao dos autores em destacar ndo somente os fenémenos sociais e
a relacdo dos mesmos com a natureza, mas dao relevancia também a influéncia dos fenémenos
na vida particular de cada individuo. Para que se chegue aos entendimentos conforme o exposto,
afirmam que mesmo com o estudo de forma fragmentada é preciso que, pos analises, retorne
ao todo para entendimento completo do fendmeno e sua influéncia na vida de cada individuo.

O fato de que as analises das variacdes mostram que para se ter conclusdo precisa de

determinado fendmeno seja necessario observar o todo. Mais recentemente temos obras, de
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Sette e Tarifa (2012), definindo o termo de Holoritmo, sendo abordado como a totalidade dos
ritmos em diferentes escalas e categorias de analises.

Se tudo o que tem movimento pode determinar um ritmo, no que diz respeito ao estudo
sobre rodovias, as analises devem ser feitas sobre o seu fluxo de veiculos, pois este é o fator
que mais apresenta movimento neste seguimento. Compreende-se que estes fluxos séo
determinados por diversos fatores, assim sendo para compreendermos este movimento, deve-
se observar os fatores influenciados e influenciadores. A secretaria dos transporte do Estado de
Sdo Paulo em estudos para analise de rodovias, determina varios fatores que devem ser
analisados, para o entendimento do fluxo em rodovias, logo entendimento do ritmo da rodovia,
uma das analises que deve ser feita é a localizacdo, se estd em locais com ou sem presenca de
areas urbanas, se esses eventuais setores urbanos sdo grandes centros econémicos, exercendo
influéncia direta ou indiretamente, observa-se tambem a localizacdo com probabilidade de gerar
viagens, bem como deve ser observado também as caracteristicas fisicas e operacionais ainda
dados so6cio econémicos da populagédo, da regido, bem como fatores de variagdes diarias e
sazonais. Outras analises devem ser feitas sobre a fluidez, tempo de viagens, custo para o
deslocamento, condicGes de operacdo, consumo de combustiveis, pragas de pedagios e outros
(DNIT, 2005).

A partir destas elucidac6es de que os ritmos da rodovia sdo determinados por diversos
fatores e a prépria rodovia influencia no ritmo social, econémico e estrutural, para obter essas
andlises de forma relevante, aplicar a ideia propostas por Tarifa (2002), de que seria importante
retirar parte do todo para analisar, posteriormente retornar ao todo, mas sem perder a identidade,

seria uma forma indicada para analise dos ritmos das rodovias.

3.2 Regressivo-progressivo

Nos topicos relacionados ao cotidiano e o comércio da cidade de Juscimeira, foi
necessario utilizar do método Regressivo-Progressivo proposto por Lefebvre (1978). Este
método, conforme argumenta Carmo (2006), foi proposto principalmente para tratar de assuntos
referentes ao meio rural no entendimento de que esse método € capaz de englobar a totalidade,
sendo este fundamentado no materialismo historico dialético.

Conforme elenca Carmo (2006), muitas obras como as de Ortigoza (2001) e Silva (2003)
utilizam-se desse método em estudos referentes ao meio urbano, sendo que a partir destes
subsidios a autora realiza seu trabalho de mestrado utilizando desse método também em setor

urbano.
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A partir desse contexto, nos topicos referentes ao perimetro urbano de Juscimeira-MT,
nesta pesquisa também hé a utilizacdo desse método.

O método progressivo regressivo é contemplado quando atingido trés momentos:

Descritivo — Quando o pesquisador descreve a realidade a partir de entrevistas,
questionarios e dados estatisticos (LEFEBVRE, 1978, apud CARMO, 2006).

Analitico-Regressivo — O pesquisador trabalha o historico, com datas especificas, em
um processo de retorno ao passado (LEFEBVRE, 1978, apud CARMO, 2006).

Historico Genético — Este € 0 momento de retornar ao presente, dotado do entendimento
historico que forma a realidade atual, fazendo uma relacdo entre o passado e o presente
buscando compreender as complexidades existentes a partir das perspectivas passadas
(MARTINS, 1996, apud CARMO, 2006).

A partir do uso desse metodo é possivel relaciona-lo a compreensdo da organizacao
espacial e sua dindmica. Conforme argumenta Santos (1985, apud Negri, 2001, p. 27), “¢
necessario que se interprete a relacdo dialética entre as categorias analiticas, estrutura, processo,
funcao e forma. Conceitos fundamentais para a produgao do espacgo”.

De acordo com o exposto, verifica-se que as formas sdo os objetos construidos da forma
em que se encontram, ou seja, sua aparéncia imediata, ndo sendo possivel chegar a esséncia do
fendmeno se abordado esta estrutura de forma isolada (NEGRI, 2001). Esta parte da
organizacgdo do espaco pode estar relacionada a descricao.

A funcéo esta aplicada ao objetivo para qual a estrutura foi criada, sendo condicionada
a forma podendo desempenhar uma ou mais fungées (NEGRI, 2001). Em relacdo ao método de
Lefebvre podemos associar estes fatores ao retorno do passado, pois para chegar no
entendimento das funcbes exercidas ou objetivadas s6 é possivel com embasamento no
historico.

Sobre a estrutura, Santos (1985, apud NEGRI 2001, p. 27) relata que:

precisamos entendé-la como natureza econémica e social de uma sociedade em um
determinado periodo histérico. Dessa maneira podemos acompanhar tanto a
transformacao dos elementos naturais em recursos sociais quanto a mudanca que esses
novos recursos (formas) sofrem com o decorrer do tempo.

Com base nestas argumentacdes podemos relacionar esta fase ao analitico-regressivo,
pois € uma forma de compreender o passado para verificar a atualidade.

O processo é o movimento do passado para o presente, sendo possivel o entendimento
sobre os caminhos percorridos até chegar ao estagio atual (NEGRI, 2001). Quanto ao processo,

podemos relaciona-lo também ao analitico-regressivo, visto que somente a partir do
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entendimento sobre o processo, do passado para o presente, sera possivel compreender sobre
0s interesses primarios e o caminho percorrido, abordando os desencontros.

Portanto, observa-se que a juncdo desses conceitos fundamentais para a compreensao
da producéo do espaco, bem como os momentos do método regressivo-progressivo, é possivel

que se compreenda os fendmenos que se apresentam no momento.

3.3 Territorio usado

Nos tépicos referentes ao ritmo da rodovia e aos acidentes, verifica-se que a medida em
que o tempo passa o fluxo de veiculos segue determinada dindmica de crescimento (IBGE
2019).

A partir desse entendimento, compreende-se que o fluxo rodoviario é determinado
também pelo uso do territorio e suas diferentes técnicas. A partir desse contexto, foi necessario
para esse estudo o territorio usado como categoria de analise da Geografia, entretanto é
imprescindivel considerar as ressalvas de Santos (2012) o qual relata que as categorias de
analise estdo em constantes mudancas, sendo algo que esta em constante construcao.

O territdrio pode ser entendido como uma extensdo apropriada, a qual é subordinada ao
poder de quem a apropria, esta determinada extensdo do espaco geografico muitas vezes é
apropriada para determinado objetivo, o qual pode ser alcancado no presente ou futuramente,
dai passa a ser o territorio usado. Sobre a territorialidade corporativa Milton Santos relata sobre
o0 uso do territério por grandes empresas: “o territério como um todo € objeto de acao de varias
empresas, cada qual, (...) preocupada com suas préprias metas e arrastando, a partir dessas
metas, 0 comportamento do resto das empresas e institui¢des” (SANTOS, 2012, p. 86).

A partir da perspectiva de que o territorio usado, Milton Santos (2012) argumenta que
este é sinbnimo do Espaco Geogréafico, por conta da sua dinamicidade e transformacdes
periddicas.

A definicdo de uso do territorio é pela implantacdo de infraestruturas e pela economia
na vida da sociedade, a partir das infraestruturas denominadas por Santos (2001) como 0s
sistemas de engenharias, sdo estabelecidas técnicas como construcdo de rodovias, ferrovias e
hidrelétricas, atreladas a insumos como sementes, adubos e consultorias, resultando em trabalho
especializado e potencializando o uso do territorio (Souza 2016).

Sobre o uso do territdrio verifica-se que a formacédo territorial do pais se deu por
incentivos externos, relacionada as fases do capitalismo, tendo como fator preponderante os

recursos naturais disponiveis em cada momento histérico (NEGRI, 2001).
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Para melhor compreensdo desses momentos histéricos, Milton Santos (2001), propde
periodizagdo de diferentes tipos de técnicas as quais determinaram o uso do territorio brasileiro
ao longo do tempo, sendo estas determinadas por fases: 0s meios naturais, 0 meio tecnico, o
meio técnico-cientifico informacional.

No periodo referente aos meios naturais, a sociedade extrai da natureza 0s recursos
disponiveis para a sobrevivéncia. Nesse periodo havia domesticacdo de plantas e animais,
existindo agricultura, porém com poucas técnicas o corpo do homem era a principal
“ferramenta” na modificagdo do natural, entretanto a auséncia de técnicas permitia que a
natureza se impusesse sobre o homem, fazendo com que houvesse a necessidade, por parte da
sociedade de se adaptar ao meio natural, ocorrendo a relagcéo entre sociedade e natureza de
forma sustentavel (SANTOS, 2001).

Em referéncia ao meio técnico Furtado (2007), associa a transi¢do entre meio natural e
técnico as expansbes de mao-de-obra, ocasionada pela escraviddo inicial de indios e
posteriormente ao trafico negreiro, concluindo que a méao de obra crescente e intensa faz com
que o periodo antes proporcionado a natureza para que ela se recuperasse, passasse a ser cada
vez menor, levando a mao-de-obra humana a superar o meio natural.

No periodo técnico, os elementos presentes no espago sdo naturais e artificiais, “as areas,
0S espacos, as regides, 0s paises passam a se distinguir em fungédo da extensdo e da densidade
da substituicdo, neles, dos objetos naturais e dos objetos técnicos”, ocasionando em uma divisao
territorial do trabalho, tendo novas relac6es entre os diferentes locais (SANTOS, 2012, p. 237).

A partir deste contexto, a producéo cresce, as tecnicas evoluem em no Brasil, tendo a
partir da dltima metade do século XIX, a instalacdo de usinas de acucar e de navegacao a vapor
e de estradas de ferro (SOUZA, 2016). Nesse periodo a economia brasileira avancou com altas
taxas de crescimento, tendo o comércio exterior como o impulsionador do desenvolvimento
nessa etapa (FURTADO, 2007).

As diferentes regides do pais por sua vez se especializaram em determinadas matérias-
primas, para exportacdo, a partir da utilizacdo de sistemas de rodagem e dos portos. Vale
ressaltar que neste periodo as diferentes regies mencionadas se referem somente as produtoras
da época, que se concentravam nas areas mais proximas ao litoral brasileiro (SOUZA, 2012).

A partir desta evolucdo o transporte se tornou cada vez mais importante no
desenvolvimento econémico do pais, conforme afirma Silveira e Souza (2011), quando mais
rapido for o transporte, mais lucro se tem na produgdo. O transporte se fez cada vez mais
necessario pos Il Guerra Mundial, devido a expansdo da produgdo para o interior, com a

expansdo da fronteira agricola (SOUZA, 2012).
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O meio técnico cientifico informacional (Gltimo e atual periodo), é iniciado depois da Il
Guerra Mundial, a partir do inicio de uma nova fase do capitalismo, entretanto no Brasil esse
periodo sé é caracterizado a partir de 1970, com a modernizagdo da agricultura, a partir da unido
entre ciéncia, técnica e informacdo, subsidiada pelo mercado. Esse processo aproximou 0S
paises, sendo possivel haver o fendmeno da globalizacdo, encurtou fronteiras, expandiu
mercados, potencializou a producdo e impds técnicas artificiais na producdo antes natural,
ocasionando impulsionamento extremo tanto na quantidade da produgéo, quanto no tempo que
leva para produzir (SANTOS, 2012).

3.4 Mato Grosso e 0 uso do territorio

O fato do estado de Mato Grosso estar localizado em regides interioranas do pais, fez
com que o povoamento desse estado fosse na grande maioria de indigenas. Este cenario esta
relacionado a primeira ocupacdo e desenvolvimento do pais que se concentrou nas areas
litoraneas (NASCIMENTO, 1997).

A ocupacdo do estado se deu em maior escala a partir de politicas publicas voltadas a
ocupacdo territorial, tendo como foco a expansdo de fronteira agricola. De acordo com
Figueiredo et al. (2015), as politicas de expansdo da fronteira agricola iniciaram entre 1950 e
1960, sendo potencializada pelo governo federal a partir de 1970 com incentivos fiscais e
subsidios a agricultura. Vale destacar o papel de programas de desenvolvimento do estado
como: PROTERRA, PRODOESTE, PLADESCO, POLOCENTRO, PRODECER,
POLONOROESTE, e instituicdes com a SUDAM e SUDECO (NEGRI, 2010).

Ao referir sobre o uso do territério em Mato Grosso, Negri (2001) estabelece uma
periodizacdo em quatro grandes periodos da histéria: o povoamento, a tecnificacdo, a integracéo
e a globalizacdo. O periodo do povoamento tinha como caracteristica a extracdo mineral e da
pecudria extensiva, em que locais isolados se desenvolviam, sem interacdo uns com 0s outros.
Santos (2001, p. 34) explica essa fase da seguinte maneira:

Formavam-se verdadeiros circuitos interiores, cada qual dominando uma dada
extensdo do territorio com os meios limitados de que dispunham. A inexisténcia de
transportes interiores rapidos era responsavel por um isolamento quebrado apenas
pelos transportes maritimos. Como essas aglomeragfes viviam sobre tudo do
comeércio, a hierarquia entre elas dependia das relagdes com o estrangeiro. Mas ainda
ndo havia uma integracao.

A tecnificagdo inicia com o movimento denominado “marcha para o oeste”, com
incrementos estruturais, os quais puderam ser utilizados para facilitar a produgé&o, tais como a

construcdo de ferrovias, rodovias e telégrafos. A partir desse cenario passou a ocorrer o
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incentivo do governo a colonizacdo, a partir de medidas como a concessao de terra publicas
para a colonizagdo, no intuito de fixar a populag¢do no territério (SOUZA, 2016).

A partir da estrutura oriunda do periodo da tecnificagdo, iniciou-se um processo de
transicdo entre esse periodo e o da integracdo, visto que as estruturas possibilitaram a ligacéo
entre diferentes regides do pais e colocou Mato Grosso como parte importante da economia do
pais. Para Santos (2012), este periodo possibilita uma rede de cidades em todo o pais, porém
com o estado de S&o Paulo na vanguarda do processo, por conta de toda a sua industrializacéo,
este contexto faz com que a populagdo cresca no interior do pais, formando um mercado
territorial no “Centro-Sul”, porém as “velhas estruturas sociais” sdo mantidas.

A integracdo se consolidou a partir das politicas do estado para a expanséo da fronteira
agricola, potencializada a partir de 1964 pelo governo militar, tendo o Mato Grosso como setor
urbano-industrial na diviséo territorial do trabalho (SOUZA, 2016).

A fase da globalizacao esté atrelada ao periodo técnico-cientifico-informacional, pois a
partir do investimento em tecnologia, tanto da estrutura, quanto na producdo dos graos,
intensificou a producéo, a qual passou a vigorar a partir dos ideais capitalistas, com foco na
importacdo (SOUZA, 2016). Milton Santos (1992) ressalta que a ciéncia e a informacao passam
a ter papel fundamental na diviséo territorial do trabalho.

O processo por qual passou o pais no que se refere ao uso do territério influi diretamente
no uso dos meios de transporte, sobretudo a rodovia, via mais utilizada no pais (FREDERICO,
2004).

Em Mato Grosso, a partir do contexto historico, o qual Toledo (2005) enfatiza, mostra
que o governo abriu caminho para a producdo agricola e estruturou as empresas voltadas ao
agronegocio, depois desta estruturacdo, tempo em que 0 governo ndo mais concentrou grandes
proporcoes de financiamento para a producdo, as empresas ja estavam consolidadas e com alto
poder de investimento, o qual possibilitou que as mesmas mantivessem seu poder de atuacao e
crescimento, tendo o uso do territdrio cada vez mais potencializado, resultando em lucros cada
Vez mais expressivos.

Este contexto de potencializacdo ano apds ano, resultou no fluxo de veiculos cada vez
mais acentuado e criacdo de cidades as margens de rodovias em todo o pais (SILVA JUNIOR,
2008), enfatizando o uso do territorio como fator influenciador tanto em questfes econdmicas,

mas também no cotidiano das pessoas, por conta do grande fluxo rodoviario nas cidades.
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3.5 O ritmo rodoviario no Brasil: Histdérico das rodovias

No Brasil o ritmo rodoviario foi alterado de tempos em tempos, € possivel notar as
mudancas no setor ao longo da histéria, desde as primeiras aberturas de estradas até os dias
atuais, destacando que hoje tal estrutura, no Brasil, exerce cada vez mais influéncia, seja no
setor econdmico ou social, bem como em ritmos cotidianos, da vida de cada individuo, sendo
que assim podemos observar a esséncia da ritmanalise a qual associa seu método aos fendmenos
fisicos, social e bioldgicos.

Os primeiros incentivos para construcdo de rodovias por parte do Governo Federal,
ocorreu em 25 de outubro de 1910, através do decreto n° 8.324, prevendo subsidios para cada
quildmetro de Rodovias construido, principalmente no estado de S&o Paulo. A partir de 1913 0
surgimento de rodovias no pais ganhou novo ritmo, isto por conta de melhorias em rodovias do
estado de S&o Paulo, nas quais a partir destas melhorias em viagens realizadas pelo entdo
presidente do | Congresso Paulista de Estradas de Rodagem, Washington Luis, chegou-se a
conclusdo de que havia a “necessidade de disseminar pelo Brasil a construcdo de estradas
modernas para automéveis” (ANISIO BRASILEIRO, et al., 2001, p. 176).

Washington Luis, como presidente do Estado Paulista, executou o programa de
construcdo da rede rodoviaria paulista, principalmente a partir de 1920. Ja em 1924, o estado
de Minas Gerais também criou seu plano de construcdo de rodovias, com a impressionante
marca da 15.000 km construidos ligando Belo Horizonte ao interior do estado. Nestas décadas
também foram executados planos de construcdes de rodovias no Estado de Santa Catarina, nas
proximidades do Vale do Itajai. J& no Nordeste, todos os estados nordestinos, exceto Alagoas,
executaram obras para construcdo de rodovias entre 1919 e 1925. Tais obras ocorridas dentro
do plano de emergéncia, tendo como responsavel a Inspetoria de Obras Contra as Secas, no
governo de Epitacio Pessoa (COSTA, 1988).

Em 1919 a Ford instalou-se no Brasil, com a montagem dos carros em territorio
brasileiro e recebendo pecas da matriz norte-americana, com isso, 0s precos dos automaveis
cairam, algo praticado também pela General Motors, em 1925, com isso 0 numero de
automoveis aumentou, consequentemente havendo a constru¢do acelerada de rodovias,
alternado também o ritmo de crescimento econémico (ALMEIDA, 1972).

Washington Luis, que assumiu o cargo de Presidente da republica em 1926, teve a
construcgdo de rodovias como pilar de planos do seu governo, criando o Fundo Especial para
Construcédo e Conservacao de Estradas de Rodagem Federais, recursos alcangados em meio ao
mercado automobilistico nacional através de regulamentacdes de impostos. Este programa de

governo incentivou a construcdo de rodovias Federais com a ideia de ligar as capitais. Assim
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sendo, a execucdo do plano esteve sendo efetuada em conjunto entre Governo Federal, estados
e municipios (ALMEIDA, 1972).

A partir de todo esse incentivo, a presenca de industrias automobilisticas e a execugdo
de obras envolvendo estados e municipio, 0 nimero de veiculos aumentava de maneira a
necessitar a pavimentacdo dessas estradas, obrigando o Governo Federal a fazer empréstimos
para a realizacdo destas obras, concretizadas a partir de decretos governamentais. Portanto, a
partir de congressos, promovidos principalmente pelo Automével Club do Brasil, era sempre
enfatizado a questdo de penetracdo de rodovias no territorio brasileiro, aprovando planos, tais
como: o defendido por Joaquin Catramby, o qual tinha com proposta a construcdo de rodovias
estaduais e federais, isto em 1926; em 1927 foi divulgado o plano Schnoor; em 1928 a Comisséao
Federal apresentou um plano de rodovias articuladas (ALMEIDA, 1972).

E vélido mencionar que esta época foi vista como um prendncio da dependéncia do
Brasil no que diz respeito a necessidade de utilizacdo de rodovias, visto que nesta época, 0
mercado rodoviario se tornou mais atrativo, sendo visto como possibilidade de crescimento
futuro, pois as redes hidricas e férreas comecaram a perder na competitividade, por exemplo
neste periodo, ja se contabilizava no Brasil cerca de 15.000 veiculos de carga e 40.000 de
passageiros, ainda como plano governamental, constituia-se a relevancia da geracdo de
emprego e renda (COSTA, 1988).

Com o aumento do numero de automdveis no Brasil houve as regulamentacdes de
transito, tendo como responsavel o Automovel Club do Brasil, em 1928. Com o0 objetivo de
divulgar o automdvel no Brasil, este clube promoveu, em 1933, uma série de eventos
automobilisticos. A partir dessas reunides e congressos, ao longo dos anos surgiram planos para
0 avanco rodoviario no Brasil, tendo inimeras ideias, tai como: o Primeiro Plano Geral Para
Base da Rede Rodoviaria do Brasil, propondo a rodovia Rio de Janeiro — Bahia, possibilitando
a posterior ligacdo do Nordeste ao Sul do Pais; surgiu também a ideia de criacdo do
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem — DNER e ainda o Fundo Rodoviario e sua
aplicacdo em beneficio da construcéo de rodovias (FORD, 1967).

De acordo com o entdo Ministério da Viacdo (1930), existia mais de 2000 km de estradas
de rodagens, porém, a falta de conservacao era muito presente, ocorrendo, em muitos casos, a
necessidade de refazer a obra. Mesmo com boas perspectivas para o setor rodoviario,
principalmente no governo de Washington Luis, nos anos de 1930 e 1931, a partir do advento
da Revolugdo de 1930, vérios Orgdos responsadveis pelo setor rodovidrio foram extintos

obrigando o governo a passar a responsabilizar deste importante setor para diferentes 6rgaos.
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Por conta da crise econdmica em que o pais passava em meados dos anos de 1930, 0s
recursos que eram voltados para a construgdo de rodovias, por meio do Fundo Especial para
Construcdo e Conservacdo de Estradas de Rodagem Federais, comegou a apresentar déficits,
com isso, a partir de decretos, em 1931 o governo extinguiu o fundo, isso acarretou em certo
atraso para o desenvolvimento rodoviario do pais (BARAT, 2011).

Os mais interessados em abrir estradas e construir rodovias era a elite paulista, assim
sendo, ndo foi facil para o governo resistir a essas pressdes, com ideias de criacdo de novos
impostos para adquirir fundos opcionais para arrecadar recursos para a construcao de novas
rodovias. Com isso, pelo fato de haver grande estiagem no Nordeste, 0 governo, mesmo com
poucos recursos decidiu por construir novas estradas, empregando um grande nimero de
pessoas, assim sendo foi construido quase 2,5 mil km de rodovias, com obras de padrao técnico
e infraestrutura desenvolvida, criando também mais de 4 mil km de novas rodovias, bem como
reforma de mais 1.482 km em estados do Norte. Neste mesmo periodo foram realizadas varias
obras de construcdo de nas rodovias e revitalizagdo de estradas ja existentes, isto em varios
estados da regido Sul, Sudeste e Nordeste, havendo também a construcdo de algumas estradas
jano Centro Oeste Brasileiro, como a estrada Planaltina e Santa Maria de Taguatinga em Goias,
houve também o término da estrada de Porto Velho a Mato Grosso, isto no triénio de 1931 a
1933 (ANISIO BRASILEIRO i 2001, p. 176).

De 1930 em diante, o assunto sobre construcdo de rodovias e abertura de estradas
estiveram presentes nas discussdes governamentais, a partir de propostas de fundacdo de
departamentos e instituicdes voltadas a esse fim, como é o caso do Departamento Nacional de
Estradas de Rodagem, que teve seu nome envolvido durante quase toda a década de 1930, sendo
criado apenas em 1937, mesmo em fase inicial e sem recursos proprios a criacdo deste
importante departamento fez com que a ideia moderna de criacdo de rodovias ganhasse cada
vez mais forca e autonomia (ARROYO, 2001).

Na década posterior o DNER realizou inlmeras obras em estados do Sudeste, Sul e
Nordeste do pais, porém, o principal desenvolvimento em rodovias no Brasil passou a ser
estabelecido por departamentos estaduais, principalmente no estado do Rio Grande do Sul, Rio
de Janeiro e Séo Paulo, onde, o governo federal resolveu trabalhar em conjunto com estes
orgaos estaduais, aprovando leis para obter recursos a serem repassados aos 6rgaos estaduais e
municipais que vinham surgindo com finalidade de desenvolver o setor rodoviario brasileiro,
como é o caso do Fundo Rodoviario dos Estados e Municipios, aprovado em 1940 (ARROYO,
2001).
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Em conjunto com estado e municipios, o Plano Rodoviario Nacional comegou a ser
desenvolvido, realizando estudos para o desenvolvimento de rodovias, estudos esses aprovados
pelo presidente em 1944, entrando para histéria como o primeiro plano rodoviario nacional, 0
qual determinava 27 linhas principais, em sentidos longitudinais e transversais, bem como
outras de ligagéo totalizando 35.574 km (HAFFNER, 2002).

No p6s-Guerra, o Brasil obteve nova visao sobre sua territorialidade, o conflito mundial
fez com que fossem tracadas novas metas, a fim de ndo ter territérios isolados novamente em
casos de novos conflitos e buscar explorar cada vez mais as riquezas. O interesse do Brasil em
desenvolver sua economia, teve como base o investimento em industrias de bens de consumo e
equipamentos, bem como a substituicdo das importacbes e a diversificacdo da producéo
agricola, isso fazia com que o pais pensasse em formas de desenvolver a questdo do transporte.

O fato de outras formas de transporte como as ferrovias e o transporte maritimo ter
entrando em declinio com a guerra, para recuperagdo destes setores 0s investimentos
necessitariam de um empenho governamental consideravel, o que fez com que fosse optado
pelo investimento em rodovias, visto que a tecnologia aplicadas nestes setor caracterizava como
mais recente e em processo de aperfeicoamento rapido, 0 governo entendeu que tais fatores
atenderia de maneira eficaz e com espaco de tempo menor as demandas do crescimento
econémico brasileiro (HAFFNER, 2002).

Assim, a partir de 1944, o governo estabeleceu uma série de planos e decretos para
determinar as construcGes e melhora no sistema rodoviario brasileiro, como € o caso da
recriacdo do DNER e do Fundo Rodoviario Nacional-FRN, e como executor dos programas
rodoviarios previstos no PRN, a criacdo do Plano SALTE. Tais planos distribuiram a receita
entre esses 6rgdos regulamentadores e estados e municipios para execucdo das obras. Tais obras
buscaram atender todas as regides do pais, porém, com énfase em alguns pontos estratégicos
tendo como prioridade o caso das ligacbes com a Capital Federal e capitais de estados em
destaques, bem como algumas transversais importantes (GATTAS, 1981).

Em um primeiro momento, aconteceu a constru¢do de rodovias em todas as regides do
Brasil exceto na Regido Norte. Portanto, as principais obras, com destaque para as
pavimentacdes, ocorreram em estados da Regido Sudeste, como é o caso da Presidente Dutra,
importante ligacdo entre Rio de Janeiro e Sdo Paulo, bem como obras ligando o estado da Bahia
a Regido Sudeste e Obras em importantes cidades da Regido Sul, sobretudo no estado do
Parand, mais especificamente ligando cidades como Foz do Iguacgu a partes do Sudeste. Para o
Centro Oeste 0 maior destaque nesse periodo foi a criacdo da estrada de Cuiabé a Porto Velho,

obras estas realizadas por servicos de engenharia do Exército Brasileiro (GATTAS, 1981).
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O balanco que se tem em 1955 foi a presenca de 341.035 km de rodovia, sendo estes
13.994 km federais, 60.275 km estaduais e 226.776 km municipais. Estes km de estradas de
rodagem na sua maioria eram de péssimas condicGes, algo que comecou a melhorar pds 1954,
com a criacdo da Petrobras, empresa a qual poderia melhorar os custos na fabricacédo de asfalto,
com usinas de asfalto, localizadas estrategicamente em pontos 0s quais proporcionassem
melhor aproveitamento deste recurso (GATTAS, 1981).

Entre 1956 e 1960, com a implantacdo da industria automobilistica e a construgdo de
Brasilia, houve um avanco significativo no processo de industrializacdo do Brasil. A localizacdo
da capital do Brasil no Centro Oeste, trouxe como consequéncia a necessidade de integrar esta
regido as demais regides do pais, executando obras de inimeras rodovias, tendo como meta
5.000 km de pavimentacédo de rodovias, bem como a implantag&o de 12.000 km de rodovias de
primeira classe, incluindo obras no nordeste de combate & seca, melhorando e ampliando
rodovias nessa regido, sendo mais presentes no estado do Ceara, Rio Grande do Norte e Paraiba
(ALMEIDA, 1972).

Entre 1961 e 1963, mesmo 0 pais passando por perturbacdes politicas, houve
elaboracdes de planos para execucdo de obras rodoviarias, tendo como destaque varias obras
no Sudeste e ainda obras na divisa do estado de S&o Paulo com Mato Grosso do Sul, sendo
novamente obras de pavimentacdo e construcdo de novas rodovias (ALMEIDA, 1972).

Com o crescimento das obras rodoviarias, sendo tais significativas para a integracao do
territorio nacional, como é o caso das rodovias: Belém- Brasilia; transamazonica; BR 364; BR
163, fez como que o transporte rodoviario tomasse a vanguarda dos transportes no Brasil,

independente do setor da economia, como exemplifica a tabela — 01, a seguir:

Transporte Transporte Transporte
Total . . o
Ano Rodoviario Ferroviario maritimo
9
Ei?n] [10°tkm] % [10°tkm] % [10°tkm] %
1950 28,4 10,8 38,0 8,3 29,2 9,2 32,4
497
1955 396 197 8,2 232 10,6 26,8
1956 48 8 25,5 52,2 9,7 199 135 27,7
1959 64,4 37,3 579 125 194 145 22,5
1963 89,7 52,0 64,6 14,5 16,8 18,1 18,3

Tabela 01 - Participacdo dos modos de transporte no total transportado, 1950 - 1963
Fonte: Adaptado de Geipot, 1970, Apud Anisio Brasileiro 2001
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A tabela - 01, retrata o crescimento do transporte rodoviario, em conjunto com a
producdo do pais. Nos anos destacados, a utilizacdo de rodovias subiu de 38% para nimeros
superiores a 64%, apontando ainda um decréscimo das demais formas de transportes, tal fator
sendo explicado, pelos reflexos deixados pela segunda guerra, a qual prejudicou o transporte
ferroviario e maritimo, sendo favoravel o crescimento do transporte rodoviario.

Com o regime militar iniciado em 1964, inimeras obras no setor rodoviario foram
realizadas. No governo Castelo Branco (1964 — 1967), obtinham-se inimeras metas, dentre as
quais destaca-se a continuacdo da politica rodoviaria ja estabelecida no fim de 1945 por meio
do decreto n° 8.463, abrangendo alguns fatores no setor rodoviario, como por exemplo: metas
de pavimentacdo e liberdade econdmica aos transportadores rodoviarios (BARAT, 2011). Por
conta da continuagdo da aplicacdo do decreto, o qual regulamentava a questdo viaria desde
1945, outros projetos de leis referentes ao setor foram aprovados, os quais ofereciam subsidios
para que fossem cumpridas e ampliadas as metas referentes ao decreto de 1945. A lei n® 4.592,
aprovou o Plano Nacional de Viacéo, estipulando metas para as rodovias, dentre as quais pode-
se destacar: a ligacdo da capital federal as demais capitais de estados e aos portos (BARAT,
1991).

Tal meta resultou em varias obras, tendo como prioridade assegurar a continuidade e
concluséo de trabalhos em processo de construcédo, assim sendo, entre 1964 e 1966, obteve-se
14.657 km de pavimentacdo de rodovias federais e 15.594 de rodovias estaduais, bem como,
22.677 km de construcdo de rodovias ndo pavimentadas de cunho federal e 89.848 km
estaduais. Neste governo, destaca-se também a retomada da construcdo das obras da rodovia
que liga Belém a Brasilia, a qual esteve interrompida entre 1961 e 1963, tendo a execucdo das
obras de 1964 até marco de 1967 (BARAT, 1991).

Nos governos Costa e Silva (1967-1969) e Médici (1969-1974), foram tracadas novas
diretrizes referentes ao sistema rodoviario do pais, dentre as quais podemos destacar: novas
regulamentacbes de arrecadacdo, como sistema de tributacdo dos usuarios das rodovias; 0s
investimentos que tinham como objetivo integrar a regido Centro-Oeste e Norte as demais
regibes do pais, bem como colonizar areas agricultaveis e de agroindustrias. Com tais metas
estipuladas, inimeros programas impulsionaram o setor rodoviario tais como o PIN,
PROTERRA, PROVALE E PRODEPAN, os quais foram executados a partir de recursos
nacionais, empréstimos junto a outros paises e novas tributagdes. Dentre as obras executadas
podemos destacar a etapa final da construcdo da rodovia Belém-Brasilia com inauguragdo da
sua pavimentacdo em margo de 1974 (BARAT, 2011).
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O Programa de Integracdo Nacional — PIN, criado em 1970, tinha como objetivo integrar

a regido Norte as demais regides do pais, buscando colonizar terras propicias a agropecuaria,

bem como facilitar a exploracdo econémica e ainda interligar regides estratégicas da propria

regido Norte, como os terminais navegaveis do afluentes meridianos do rio Amazonas (rio

Xingu, Tocantins, Tapajos e Madeira) e nucleos populacionais como Maraba, Altamira, Itaituba

e Humaita, melhorando a viabilidade e logistica desta regido, criando uma espécie de integracdo

entre vias rodoviarias e fluviais (ANISIO BRASILEIRO, et al., 2001, p. 326). Tais metas
beneficiaram as rodovias:

(...) BR-020: Brasilia - Fortaleza; BR- 174: Manaus - fronteira da Venezuela; BR-

116: Natal - Uruguaiana; BR-230: Cabedelo - Humaita; BR-304: Boqueirdo do

Cesario/RN - Macaibe; BR-315: Belém - Maceio6; BR-317 /406: Humaita — Léabrea -

Rio Branco; BR-316: Manaus - Guajara-mirim - Porto Velho; e BR-364/ 319: Cuiaba

- Rio Branco - Boqueirdo da Esperanga, na fronteira com o Peru; e BR-401: Boa Vista
- fronteira com a Guiana.

Podemos destacar outras rodovias que tiveram papel importante no que diz respeito aos
objetivos do PIN como a Transamazénica (BR-230); Cuiaba-Santarém (BR-165); Rodovia
Perimetral Norte.

A énfase do Programa de Desenvolvimento do Centro-Oeste — PRODOESTE, fixava-
se na producéo agricola do pais, envolvendo regides dos estados de Mato Grosso, Goiés, Parana
e Distrito Federal, este programa trouxe estrutura ao transporte, além de melhorar a logistica
quanto a distribuicdo de produtos agricolas, resultando em varios avancos, tais como o
desenvolvimento da pecuaria e industrializacdo, aumentando o crescimento das exportacdes,
surgindo assim contingentes populacionais. Com isso houve pavimentacdo e implantacdo de
inimeras rodovias nessas regides, principalmente em vérias localidades dos estados de Mato
Grosso Goias e Mato Grosso do Sul (ANISIO BRASILEIRO, et al., 2001, p. 326).

Ja o Programa Especial Para o Vale do S&o Francisco — PROVALE, iniciado a partir de
fevereiro de 1972, buscou integrar regifes do Nordeste principalmente nas proximidades do
Rio S8o Francisco, integrando partes dos sistemas hidroviarios aos rodoviarios, outras acdes
significativas foram também os favorecimentos a lavoura das localidades envolvidas, por conta
da melhora na logistica. Tais acdes ligaram varias regides do Nordeste a estados de outras
regibes, como Minas Gerais, no Sudeste e Brasilia no Centro-Oeste. As rodovias criadas, como
a BR 020/242, 407 e a 365 ligaram regides produtivas a portos na regido Nordeste e em Minas
Gerais (ANISIO BRASILEIRO, et al., 2001, p. 326).

O Programa de Corredores de Exportacdo, foi o plano que consolidou a integracéo

nacional. Com énfase a viabilizar o escoamento da producéo dos diversos setores da economia,
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realizou inimeras obras para facilitar o escoamento de toda a produgdo nacional, pelo fato das
maiores producdes estarem localizadas nas regifes Sul e Sudeste, as principais obras também
se localizaram nestas regides. E valido destacar o papel dos Batalhdes de Engenharia e
Construcao do Exército Brasileiro (BEC), na execucdo de obras em diversas localidades do
pais. Tais obras proporcionaram avanco no transporte rodoviario e potencializaram a industria
automobilistica e transporte de passageiros nas rodovias (ANISIO BRASILEIRO et al., 2001).

O governo de Geisel (1974-1979) teve como foco manter os programas de seus
antecessores em funcionamento, viabilizando os recursos e adequando acGes para que fosse
possivel executar as obras, tal governo concluiu os planos diretores nas regides Sudeste, Centro-
Oeste e Nordeste e atualizou o plano diretor da regido Nordeste, mesmo encontrando
dificuldades para realizar as obras na regido Norte, ao final do periodo o Brasil chegou a contar
com 56.570 km de rodovia pavimentada em todas as regies do pais (ANISIO BRASILEIRO,
etal., 2001).

A falta de viabilidade para conseguir recursos para seguir com 0s projetos de ampliacéo
da rede rodoviaria, fez com que o governo Figueiredo (1979-1985) se concentrasse em
privilegiar algumas regides para a construcdo de novas rodovias e tentar manter a estrutura
adequada nas vias ja construidas, a prioridade ficou para regides estratégicas no que se refere
ao setor econdémico, como locais de producédo agricola. As demais localidades contaram com
espécie de paliativos que foram aplicados em vias estratégicas, 0s quais estavam em via de
circulacdo que favorecessem o setor econémico. Pelo fato de o governo Figueiredo ter sido
vigente por um periodo de quase sete anos, mesmo as construces de rodovias ndo terem
seguido 0 mesmo ritmo de governos anteriores, ao fim do periodo, a malha rodoviaria do Brasil
alcancou extensdo de 1.412.000 km com obras em todas as regides, principalmente nas regides
Nordeste e Centro-oeste, ligando localidades destas regides que tinham potencial econémico as
demais regides do pais (BARAT, 1991).

E valido destacar que durante o governo dos militares, o setor rodoviério cresceu
consideravelmente, tendo obras que favoreceram o Brasil em diversos setores, seguindo uma
linha de expansdo trazida desde os tempos de Vargas favorecendo setores produtivos do pais,
fazendo com que o Brasil desenvolvesse economicamente regides antes inacessiveis e
integrando todo o territério nacional possibilitando ainda o escoamento de grande parte das
riquezas produzidas no interior do pais.

Pds governo militar, as novas diretrizes de desenvolvimento continuaram a dar énfase
na questdo do transporte. Com a produc¢do em novos setores do Brasil como no Centro-Oeste e

Norte, a necessidade de melhorias nas estradas de rodagem se tornavam cada vez mais
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necessaria, tendo como base os novos planos de governo, o apoio ao crescimento das
importacdes e ainda o suporte para que houvesse expansdo da fronteira agricola foram algumas
das diretrizes desse novo momento do Brasil, formaram-se entdo novos corredores de
exportacdo em todas as regibes do pais, isto por conta do distanciamento provocado pela
expansdo da fronteira agricola e novas urbanizagdes em diferentes regides do pais (BARAT,
2011).

Porém, na JUltima década de século XX fatores como inimeras obras
desenvolvimentistas acumuladas ao longo de décadas, principalmente no governo militar, e a
crise fiscal que atingia o Estado por conta de empréstimos para a realizagdo destas obras, com
consequente aumento da divida externa e paradoxalmente, ainda tendo necessidade de
investimentos para dar suporte ao desenvolvimento capitalista, o qual passava por nova etapa
no Brasil e no mundo, fez com que os projetos de desenvolvimento para o Brasil tivesse que
ser repensado (BARAT, 2011).

A partir do exposto, o que tinha como principal necessidade eram as reformas
institucionais e juridico-normativo, para regulamentacdo de gastos publicos. Isto refletiu
significativamente em toda a economia do pais, ndo s6 no setor rodoviario, tendo tais reformas
como politicas de estado e ndo somente setoriais, politicas estas ja previstas em governos
militares, porém, que s6 comecaram a ser implantadas cerca de 20 anos depois no mandato de
José Sarney (BARAT, 2011).

Uma das mudancas mais significativas foram propiciadas por medidas provisorias as
quais tinham como fundamento a desestatizacdo. No governo Collor, esta politica foi téo
presente que limitou inimeros departamentos e instituicbes do ramo dos transportes, sendo
extintas diversas instituicGes do setor. Algo que obteve melhora somente no governo de Itamar
Franco, pds 1992, porém, tal governo passou a gestdo somente tentando reconstituir o setor
voltado a integracdo, com diversa leis e imposicdes para modernizacdo. No que se refere as
rodovias, mesmo sem definicGes de bases juridicas, varias passaram por processos de concessao
mesmo com riscos ao setor com essa nova politica pela falta de arcabouco juridico, mesmo
assim foi desenvolvido o Programa de Concessdo de Rodovias Federais, algo que s6 foi
regulamentado em 1995 com a lei das concess@es, obedecendo os principios da desestatizacao.
Assim sendo, para a concessdo de rodovias era obedecido caso a caso, sendo tracados formas
de concessdo da melhor maneira, estudando cada caso especificamente. Tais politicas
inicialmente vigentes nos governos ndo s6 de Collor e Itamar, mas também no governo de

Fernando Henrique, sendo melhoradas e mais bem regulamentadas nos governos posteriores.
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Vale destacar que as primeiras concessdes ocorreram em rodovias de estados do Sudeste e do
Sul (ARARAQUARA, 2013).

No que se refere ao transporte rodoviario, nos dias atuais, o Brasil desenvolveu seu
trabalho em parcerias com empresas privadas, desde os anos de 1990 com o Programa Nacional
de Desestatizagdo — PND, posteriormente com o Conselho Nacional de Desestatizacdo — CND,
criado em 1995, o qual iniciou negociacGes para consecbes de infraestruturas publicas. Vale
destacar que no setor de transporte o impulso inicial realizou-se em 1993, com o Programa de
Concessdes de Rodovias, de responsabilidade do Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem — DNER, ocorrendo tais politicas até os dias atuais (ARARAQUARA, 2013).

3.6 As cidades

A expansédo das rodovias possibilitou o surgimento e desenvolvimento de inimeras cidades
(SILVA JUNIOR, 2006), conforme menciona Carlos (1994), o espago urbano engloba
diferentes interacdes, por conta da concentracdo de pessoas de diferentes caracteristicas
historicas e sociais, a partir deste contexto, verifica-se que nas cidades ha grande diversidade
de ideais, privilégios e lutas. De acordo com Lefebvre (2001 apud CARMO, 2006, p. 21) “o
urbano € uma forma mental e social, a forma de simultaneidade, da reunido da convergéncia,
do encontro (antes desencontros). E uma qualidade que nasce da quantidade (espacos, objetos,
produtos, etc.)”.

Quando existe uma rodovia em meio a area urbana, estas interacdes ficam cada vez mais

intensas, pois, além da populacao existente no local ha aumento no nimero de veiculos na area,
ocorrendo uma juncéo de veiculos que fazem parte da cidade e outros que somente passam pela
localidade, tendo concomitancia de uso da via por pessoas da cidade como pedestres, ciclistas,
motociclistas e automaveis, pertencentes a moradores da cidade, e como fator determinante na
intensificacdo dos transtornos recorrentes, utilizam da rodovia também os veiculos advindos de
outras regifes, como caminhdes e carretas, e ainda os veiculos de menor porte (BRASILEIRO
et al., 2014).
Assim sendo, em cidades que tém a presenca de rodovia, ocorrem cotidianamente transtornos
de natureza intra e interurbano. Esta relacdo enfatizada, entre a populacdo da cidade e demais
usuarios da rodovia que ndo residem no local, intensifica os fatores que contribuem para que
haja problemas no cotidiano que variam de acordo com a natureza do problema (SILVA
JUNIOR, 2006).
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4 METODOLOGIA

Na busca por resultados, a proposta metodoldgica embasa-se na ritmanalise, que se
destaca pela tentativa de compreender os fendmenos a partir das suas variagdes constantes, ou
seja, pelo ritmo.

Quando se refere ao estudo de determinados fenémenos, ha constantemente a separacao
de fatores, naturais e socioecondmicos, porém para se trabalhar a ritmanalise compreende-se
que € necessario abordar todos os fatores, 0s quais estdo inseridos no objeto de estudo, visto
que cada ritmo envolvido contribui na conjuntura do fenémeno estudado. Tarifa e Sette (2012)
denomina o estudo de todos os ritmos envolvidos como holorritmo, ou seja, o ritmo é estudado
em sua totalidade.

Algo a se destacar nestas analises, é o papel do pesquisador (ritmanalista), pois 0 mesmo
trabalhara de acordo com as suas percepcbes das mudancas em todos os fatores
(socioecondmicos e naturais), assim sendo, o resultado obtido é extremamente interpretativo a
partir do entendimento do agente, algo que contribui na aproximacéo do ritmanalista com o
objeto de estudo (relacdo sujeito-objeto). Por isso é que este método estd presente nas
abordagens referentes ao fluxo rodoviario e ao quantitativo dos acidentes.

A partir do exposto, compreende-se que algumas questdes de destaque referentes a
proposta metodoldgica da pesquisa, refere-se a importancia de quem analisa como mediador
das relagdes dos diferentes ritmos, para que haja compreensao de determinados fenémenos.

Ha também a contextualizacdo com base no método Progressivo-Regressivos de
Lefebvre (1978). A utilizacdo desse método ocorre a partir das descricbes mais atuais,
posteriormente com entendimento do contexto historico, por fim relacionando a historicidade
com a atualidade, permitindo atingir as trés fases propostas pelo método.

No que se refere ao fluxo de veiculos na rodovia a ritmanalise € utilizada no entendimento sobre
0s ritmos anuais, mensais, semanais e diarios, ja 0 método Progressivo-Regressivo é atingindo
a partir da discussdo dos resultados referentes ao ritmo, pois ocorre a explicacao sobre os dados
mais atuais e contextualizacdes sobre o histérico relacionando com 0 momento mais atual o
qual se obtiveram os dados.

Em referéncia ao capitulo cujo o assunto sdo os acidentes a utilizagdo dos dois métodos ocorrem

de maneira parecida com o referente ao fluxo de veiculos, pois € discutido o ritmo mais atual,
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bem como o retorno ao passado, a partir dos dados referentes aos anos anteriores, por fim ha a
contextualizacdo do historico para entender a realidade atual.

Nos estudos referentes a cidade de Juscimeira a ritmandlise esta presente no ritmo
cotidiano de acesso a via e 0 método Progressivo-Regressivo € utilizado primeiramente na
descricdo da realidade atual, a partir dos dados levantado a partir do trabalho de campo,
posteriormente hé& contextualizacdo de dados histdéricos sobre a auséncia da BR 163/364 no
inicio do povoamento, por fim ocorre a relacdo desse entendimento histérico com a realidade
atual. Vale ressaltar que os dados historicos referentes ao fluxo de veiculos na via mostram
também que ocorreram mudancas historicas na influéncia da via no cotidiano da populacéo.

A categoria de analise da Geografia Territorio Usado é caracteristica desta pesquisa pelo
entendimento de que as formas do uso do territério ao longo da histéria do nosso pais e do nosso
estado influenciou na dindmica e estruturacdo das rodovias, bem como influenciou no ritmo
social urbano das cidades as quais foram cortadas por essas estruturas de transporte.

Para a realizacdo do trabalho ocorreram abordagens tedricas e praticas, engajadas aos
procedimentos metodoldgicos, com intuito de alcancar os objetivos propostos.

A figura 02 mostra o local de coleta de dados, tanto os referentes a 1994 até 2001, quanto
os referentes aos anos mais recentes (2016, 2017, 2018), bem como a area de estudo dos
resultados sobre acidentes, passando pelo centro da cidade de Juscimeira, local de pesquisa
sobre a influéncia da via no cotidiano e comércio.
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Figura 2 - Area de estudo
Fonte: adaptado Google Maps (2020).
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Para a compreensdo dos procedimentos metodoldgicos adotados, houve a separacdo

deles de acordo com a natureza dos dados obtidos.

4.1 Dados quantitativos

Os dados quantitativos foram obtidos a partir de relatérios dos 6rgéaos oficiais, como o
Departamento Nacional de Infraestrutura de transportes (DNIT), a Policia Rodoviaria Federal
(PRF), a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), e a concessionaria Rota
D’Oeste. Com isso, foi possivel obter os numeros referentes ao fluxo de veiculos e acidentes
para 0s anos mais recentes (2016, 2017 e 2018) e dados de fluxo de veiculos para os anos de
1994 até 2001.

E importante ressaltar que os anos estudados ndo foram escolhidos por opgéo, mas por
conta da disponibilidade de dados que existem para esses periodos, pois a partir de relatorios e
consultas aos 6rgéos oficiais, estes foram os anos com a maior quantidade de dados, sendo
possivel uma analise completa.

Sobre o fluxo de veiculos, o foco principal foi analisar a presenca na cidade de
Juscimeira, porém, em uma analise referente a grandes periodos como meses e anos, ndo seria
possivel, visto que ndo ha pontos de coleta na cidade, em consequéncia disto, verificou-se 0s
dados de pontos de coletas mais proximos.

Com relacdo aos acidentes, foram verificados os que ocorreram entre os KM 215 até o
290 da BR 163/364, totalizando um trecho de 75 quilémetros. Este espaco foi escolhido por ser
onde esta presente a maior quantidade de conglomerados urbanos préximos a cidade de
Juscimeira, assim sendo, buscou-se compreender a realidade da populacdo proxima, algo que
se justifica pela possibilidade dos envolvidos nesses adventos extremos serem moradores
locais, mostrando a influéncia da via sobre a popula¢éo local.

Nesse interim, vale destacar o papel do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE), como érgéo responsavel por informacdes de diversos fatores sociais, no qual permitiu
gue estivesse acesso a dados como: a caracterizacdo do local estudado, dados populacionais e
do espaco geografico. Além disso, os dados sobre a cidade de Juscimeira foram
complementados por relatérios de estudos realizados pela Prefeitura Municipal de Juscimeira,
que resultaram no entendimento aprofundado sobre alguns aspectos fisicos e sociais da referida
cidade.

Apos a coleta dos dados qualitativos, os nameros foram apresentados em gréaficos, para
essa fase, optou-se pelos graficos em linhas e em colunas, pois estes sdo de facil compreenséo,

quando se refere a tematica tratada.
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4.1.1 Analises do fluxo de veiculos de 1994 até 2001

O ponto de coleta referente aos anos de 1994 até 2001 encontra-se a 37 km de distancia
do municipio de Juscimeira (sentido Juscimeira Cuiabd) (ver figura 02).

Os dados levantados foram obtidos a partir do Projeto Executivo de Engenharia Para as
Obras de Restauracdo e Adequacdo de Capacidade da Rodovia BR 163/364/MT desenvolvido
pelo DNIT e SREMT e publicado em 2015. Neste relatério foram apresentados os dados da
contagem de trafego mensal e anualmente dos anos de 1994 a 2001. Vale ressaltar que esses
dados ndo s&o detalhados no relatorio, somente é relatado que estes dados foram utilizados para
a correcao de sazonalidades e que sdo resultados obtidos “a partir das contagens volumétricas
mecanizadas rotineiras, realizadas pelo antigo DNER, no periodo de 1994 a 2001~
(CONSORCIO MENDES JUNIOR, ENPA E CONTECNICA, 2015), ou seja, todos os dados
apresentados pelo DNIT s&o resultados de médias elaboradas pelo proprio 6rgao. Essas médias
sdo obtidas a partir da somatdria dos resultados diarios de determinado més e dividido por 30
ou 31, a depender da quantidade de dias que 0 més possui.

Em alguns meses ndo ha o registro do fluxo de veiculos, estes meses foram: janeiro e
marc¢o de 1994; novembro de 1995; outubro e novembro de 1996; abril, maio, junho e outubro
de 1997; janeiro, abril, outubro, novembro e dezembro de 1998; e no periodo de janeiro a julho
de 1999. Os anos de 2000 e 2001 apresentaram dados em todos os meses de forma completa. O
relatorio ndo detalha sobre o que ocorreu para que nao existissem 0s registros nos meses
mencionados.

Na busca para preencher as lacunas da falta de dados, verificou-se que nos estudos atuais
de contagem de trafego do DNIT, como os relatorios desenvolvidos pelo PNCT (Plano Nacional
de Contagem de Trafego), foram trabalhadas médias, a partir deste entendimento as lacunas
sem preenchimento de dados foram sanadas também a partir de médias. No entendimento de
Fontelles, et al. (2009), o fato da média ser um dado quantitativo, referem-se a dados com
extrema confiabilidade e precisdo, sendo até passiveis de generalizagéo.

A média desenvolvida optou por seguir o fluxo do més especifico, ndo colocando no
conjunto o calculo de outros meses, a partir da compreensdo de que os valores se alternam ao
longo do ano, sendo mais viavel obedecer ao més especifico. A contar do exposto, a formula

utilizada para obtencdo da média foi a seguinte (exemplo do més de janeiro):

(soma dos registros de janeiro)

Média de Janeiro =
] Quantidade de janeiros com registros
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A partir do uso da formula as médias foram obtidas como no exemplo: para obter a
média de janeiro, somou-se todos os resultados referentes aos meses de janeiro e dividiu-se pela
quantidade de anos que apresentavam os dados, resultando na média. Para todos os demais
meses que ndo apresentaram dados, a férmula para calcular as médias foi a mesma.

Com base nestes procedimentos, em primeiro momento foram analisados os resultados
anuais. Posteriormente, foram feitas ano apds ano levando em consideragéo a variacdo mensal
e por fim realizou-se comparagdes entre 0s meses do todos 0s anos tratados no intervalo entre
1994 até 2001.

4.1.2 Analises do fluxo de veiculos de 2016 até 2018

A busca por compreender sobre o ritmo do fluxo de veiculos na Rodovia BR 163/364,
procurou estudar o volume de trafego que transitava no centro de Juscimeira-MT, para que
fosse possivel fazer uma relagcdo com os estudos referentes ao cotidiano e ao comércio.

Destaca-se, portanto, que na cidade de Juscimeira-MT, a rodovia corresponde a um
segmento coincidente das BR 163 e 364 (conforme a Figura 01 e 02), entretanto, o ponto de
coleta de dados mais proximo nédo se encontra em local referente ao trecho coincidente das duas
rodovias, mas existem dois pontos de coletas, um na BR 163, no km 116, a 26 KM de distancia
da cidade de Juscimeira, e o0 outro na BR 364no km 191. Assim sendo, os dados contabilizados
foram referentes aos dois pontos.

A definicdo por coletar os dados dos dois pontos, tanto o da BR 163 quanto o da BR
364, se deu por conta do entendimento de que a maior parte dos veiculos que transitam em
ambos os sentidos, e ambas as rodovias, BR 163 e BR 364, passam pela cidade de Juscimeira -
MT.

Nos registros referentes ao volume mensal a metodologia adotada pelo DNIT é a
seguinte: sdo contabilizados os mais variados tipos de veiculos que transitam na via -
onibus/cam de 2 eixos; Onibus/cam de 3 eixos; caminh@o de 4 eixos; caminhdo de 5 eixos;
caminh&o de 6 eixos; caminhdo de 7 eixos; caminhdo de 8 eixos; caminhd de 9 eixos;
passeio; moto; outros-, posteriormente sdo somados todos os valores de cada tipo de veiculos,
chegando ao volume mensal.

Para as analises anuais, neste trabalho, o procedimento realizado foi a somatoria dos
dados referentes a todos 0s meses nos dois pontos de coleta. No que se refere as consideragcdes
sobre os dados mensais, foram executadas as somatdrias dos resultados de cada més nos dois
pontos de coleta. Assim como as analises do periodo de 1994 até 2001, nos anos mais recentes,

também foram feitas consideragdes sobre todos os meses do periodo, para efeitos de
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comparagdo. Todos os dados analisados sobre os anos, bem como os que dizem respeito aos
meses deste mesmo periodo, sdo apresentados a partir de resultados de médias elaboradas pelo
préprio DNIT, as quais utilizam da mesma metodologia adotadas para os anos de 1994 até 2001.

Vale ressaltar que, no intervalo entre os meses de janeiro e agosto de 2016 nao
ocorreram registros de dados, portanto, todas as abordagens que referem ao ano de 2016, levam
em consideragdo apenas 0s resultados de setembro até dezembro. Este fator foi determinante
para que ndao houvesse analise anual em 2016 (como acontece com 2017 e 2018), sendo
verificado apenas 0s meses, as semanas e 0s turnos?.

Para as analises referentes ao ritmo semanal, foram escolhidas as semanas pertencentes
aos meses de maior e menor fluxo de todos os anos analisados, sendo em 2016 os meses de
setembro e novembro, 2017 abril e dezembro, 2018 maio e dezembro (meses de maior e menor
fluxo respectivamente). Cabe ressaltar que os dados concernentes as semanas nao sao resultados
de médias, mas sim dados brutos. E importante salientar que em alguns dias das semanas
analisadas ndo ocorreram registros de dados, algo facilmente notavel nos graficos, ndo sendo
detalhada a causa pelo DNIT.

No que se refere aos diferentes turnos levou-se em consideragdo alguns conceitos
elaborados por Santos (2013), os quais sdo explicados sobre o volume diario do fluxo de
veiculos em um dia de semana, definindo-o como ao nimero de veiculos que transitam em
apenas um dia da semana, aconselhando que se indique qual o dia e a semana e o referido més.

Sobre os horéarios, o autor refere-se ao volume diario por horario, volume este
correspondente ao total de trafego durante 24 horas. Com base nestes estudos, as amostras
referem-se apenas a um dia de determinada semana, porém as verificacOes referentes aos
horéarios foram definidas por turno, os quais correspondem a seis diferentes horas do dia.

Portanto, dividiu-se os dias em quatro periodos, sendo a madrugada entre os horarios
das 00:00 horas até as 05 horas e 59 minutos, a manha das 06:00 horas até as 11 horas e 59
minutos, o turno da tarde das 12:00 horas até as 17horas e 59 minutos, por fim o periodo da
noite das 18:00 horas, até as 23 horas e 59 minutos.

As analises dos turnos corresponderam a uma semana para 0 més de maior fluxo de
veiculos e outra para 0 més de menor fluxo em todos os anos analisados. A semana escolhida
dentro dos meses mencionados correspondem as que apresentaram 0s maiores valores nos

resultados.

1 O DNIT néo informou a causa desta auséncia, contendo apenas a seguinte afirmagio no seu sistema: “periodos
ndo representados no grafico indicam que os dados de trafego ainda se encontram em analise no processo de
tratamento de dados” (DNIT, 2017, p. 01).
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4.1.3 Os estudos referentes aos acidentes

Para entendimento sobre a ocorréncia de acidentes com relagédo aos estudos dos ritmos,
foram observados seis fatores distintos em trés diferentes anos, portanto o tdpico esta
organizado com analises separadas de cada ano em sequéncia temporal?.

Dado o exposto, os fatores estudados foram: a quantidade de acidentes em cada més; a
dindmica semanal, sendo permitido o entendimento sobre qual dia da semana apresenta maior
quantidade de acidentes; os turnos, como madrugada, manha, tarde e noite; posteriormente,
analisou-se as condi¢cBes atmosféricas no momento do acidentes, as quais sdo: sol, nublado,
nevoeiro ou neblina, chuva, céu claro; ainda contabiliza-se os acidentes os quais tiveram
condi¢des atmosféricas ignoradas; considerou-se também a éarea, se urbana ou rural; por fim, é
relatado também as causas dos acidentes, com diferentes especificacoes.

Vale destacar que nos anos analisados, alguns fatores séo retratados, porém, em outro
ano é notado a auséncia desse mesmo fator, como € o caso das pesquisas referentes as condi¢oes
meteorologicas, as quais levam em consideracdo o estado meteorolégico com nevoeiro ou
neblina somente no ano de 2018. Algo similar acontece com as causas dos acidentes, em que
no decorrer dos anos sao apresentadas diferentes causas, as quais nem sempre aparece em todos

0S anos.

4.2 Pesquisa de campo

Este tipo de trabalho é o que mais aproxima o pesquisador da realidade, permitindo a
compreensdo do espaco cotidiano. Para isso, destaca-se 0 papel do investigador como estar
dentro (in), ou seja, presenciando o fenémeno no momento em que ele acontece, tendo
percepcao da realidade concreta, e estar fora (out), isso se explica pelo fato do pesquisador
mesmo que inserido no fenbmeno, no momento da pesquisa de campo ele se torna apenas
observador, o qual absorve o fendmeno em analise e tira as suas conclusdes Tarifa (2002).

A utilizacdo do trabalho de campo como recurso metodoldgico se deu principalmente
na busca de entender a influéncia da via no que diz respeito ao fator econémico de Juscimeira
- MT, bem como a interferéncia no ritmo social urbano.

O levantamento foi feito a partir de contagens e observagdes dos servigcos e comércios
localizados as margens da via, bem como analises sobre a estrutura da via para receber 0s
ocupantes de forma confortavel e sem oferecer perigo tanto aos que transitam, quanto a

populagdo local.

2 Todas os dados apresentados foram disponibilizados pela PRF por meio de busca online, no servico de dados
abertos.
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Este tipo de trabalho é o que mais aproxima o pesquisador da realidade, permitindo a
compreensdo do espaco cotidiano. Para isso, destaca-se 0 papel do investigador como estar
dentro (in), ou seja, presenciando o fendmeno no momento em que ele acontece, tendo
percepcao da realidade concreta, e estar fora (out), isso se explica pelo fato do pesquisador
mesmo que inserido no fenémeno, no momento da pesquisa de campo ele se torna apenas
observador, o qual absorve o fendmeno em analise e tira as suas conclusbes Tarifa (2002).

A utilizacdo do trabalho de campo como recurso metodoldgico se deu principalmente
na busca de entender a influéncia da via no que diz respeito ao fator econémico de Juscimeira
- MT, bem como a interferéncia no ritmo social urbano.

O levantamento foi feito a partir de contagens e observacGes dos servicos e comércios
localizados as margens da via, bem como analises sobre a estrutura da via para receber os
ocupantes de forma confortavel e sem oferecer perigo tanto aos que transitam, quanto a

populacdo local.

4.2.1 A influéncia da via no comércio de Juscimeira

As analises dos resultados, consideraram questdes referentes a presenca da rodovia no
setor urbano, para que fosse possivel investigar se era vantajoso ou nao a presenca de uma
rodovia no centro de uma cidade.

Em relagdo ao comércio, foi realizado trabalho de campo para contabilizar a quantidade
de comércio que existem as margens da via. Este trabalho ocorreu em 03 de novembro de 2019,
consistiu em percorrer toda a extensao da via obtendo fotos e filmagens. Posteriormente, foram
realizadas as contabilizacdes e elaboragdes de tabelas e as sele¢des das fotos.

Ap0s as contabilizacdes dos resultados, os dados foram comparados a estudos do DNIT
(2010) e trabalhos realizados pelo Grupo de Engenharia Barbato (2016), a fim de compreender
se 0 centro da cidade de Juscimeira-MT, o qual € cortado pela rodovia, oferece o0s servicos
necessarios elencados pelo Grupo de Engenharia Barbato, bem como a estruturacdo enfatizada
pelo DNIT.

4.2.2 A influéncia da via no cotidiano da populacdo de Juscimeira

No intuito de retratar a influéncia da rodovia no cotidiano local, optou-se por averiguar
se h& realmente o contato da populacdo com a via, a partir deste contexto foram realizadas
contagens de quantas pessoas acessam a via durante uma semana, levando em consideracao 0s

veiculos automotores, motocicletas, ciclistas e pedestres.
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A contabilidade ocorreu a partir de filmagens e fotos, posteriormente analisadas para
realizacdo do levantamento dos dados. A partir deste procedimento foi possivel retratar os tipos
de ocupantes da via, a quantidade por turno, bem como relacionar essa utilizacdo a
infraestrutura oferecida pela cidade. O ponto de coleta de dados pode ser melhor localizado a

partir da figura 03.

Figur 3 - Ponto de coleta de dados
Fonte: adaptado Google Earth (2020)

Com base na figura 03, verificou-se vinte e seis pontos de acesso a via (com destaques
em vermelho na figura 03), sendo estes, ruas que dao acesso direto a BR 163/364. Buscando
viabilidade da pesquisa, optou-se por coletar os dados em um local de maior movimento (em
destaque como “ponto de coleta de dados” na figura 02), esta escolha se deu pela localizagdo

de trés vias de acesso a BR 163/364 no ponto de coleta, tendo como outro fator a centralidade
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do local, visto que, dentre as ruas de acesso a via, 0 local escolhido é o que esta situado mais
ao centro da cidade, com a presenca de diversos comércios que atendem a populagéo de diversas
formas, sendo possivel relacionar tais situacdes como fatores que contribuem para que a
populacdo entre em contato com a via.

A quantidade de tempo de contagem totalizou 1 hora e 30 minutos por dia, durante sete
dias da semana escolhida, iniciando na segunda-feira, dia 18 de novembro de 2019, terminando
este trabalho de campo no dia 24 de novembro de 2019. E importante ressaltar que esta semana
foi escolhida, pois nela ocorreu feriado de 20 de novembro, dia da Consciéncia Negra, com
isso, o fato do feriado ser no meio de semana (quarta-feira), pode servir como base para
compreensdo do ritmo de deslocamento da populacdo de forma mais completa, pois, assim a
pesquisa abrangeu: dias Uteis, fim de semana e feriado.

Estas contagens foram realizadas em trés diferentes turnos, tendo como base o horario
de deslocamento das pessoas para escola, trabalho e retorno as suas residéncias, portanto na
primeira contagem, classificada como manhd, os horarios foram das 6 horas e 50 minutos até
as 7 horas e 20 minutos, ja o segundo horério, este classificado como tarde, correspondeu ao
retorno de trabalhadores e estudantes, realizou-se das 10 horas e 50 minutos até as 11 horas e
20 minutos, por fim o ultimo horério, classificado como noite, correspondeu ao retorno de
trabalhadores e estudantes do turno vespertino & suas residéncias, no horario das 16 horas e 50
minutos até as 17 horas e 20 minutos.

Vale destacar que os horarios escolhidos estéo relacionados as observagdes previamente
estabelecidas em critério dedutivo referente ao dia a dia, nas quais constatou-se que 0 maior
horario de movimentacao no centro da cidade ocorre nos horarios destacados, justificados pelos
horéarios de ida ao trabalho ou escola e retorno as residéncias, em horario de almoco, e volta do
trabalho para casa no turno da tarde. Estas analises, estdo baseadas na contabilidade de acessos
a via pela populacéo residente no municipio de Juscimeira - MT, no que diz respeito a diferentes

fins, podendo ser para atravessa-la, bem como para utilizar-se dela.

4.3 Organizacdo do trabalho

A fim de compreender a historicidade do objeto de estudo, ocorreram os levantamentos
referentes a dados qualitativos. Estes dados foram obtidos a partir de revisdo bibliografica, em
livros, sites e outros tipos de obras que ja abordaram algo sobre o0 objeto de estudo.

Os dados sobre o fluxo de veiculos em diferentes periodos como: anuais, mensais,
semanais e diarios, permitiu compreender o que determina as altera¢es na rodovia, levando

em consideracdo aspectos socioecondmicos, tendo como destaque outras regiGes como
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determinantes dos fatores econdmicos, porém interferindo de maneira significativa no local
estudado. Estes fatores sdo abordados no tépico que traz como titulo “Os ritmos da rodovia BR
163/364 em diferentes periodos”.

Para compreender a influéncia da via no comércio e no cotidiano de Juscimeira, 0s
destaques sdo apresentados no topico “A influéncia da BR 163/364 no comércio e cotidiano de
Juscimeira-MT ”, no qual apresenta aspectos que evidenciam esta influéncia, tais como o
contado com a via pela populacdo e a localizagdo dos comércios as margens por conta da
movimentacao.

Alguns softwares foram necessarios para a realizagdo da pesquisa tais como: o Microsoft
Word, Microsoft Excel, Google Earth, Paint e calculadora. Os equipamentos utilizados foram
cameras de celular e notebook com acesso a internet, além de cadernos, canetas, lapis e folhas
A4. Para deslocamento do pesquisador até o objeto de estudo foi utilizado o veiculo préprio do
mesmo.

Dito isto, com os dados obtidos e discutidos, foi possivel compreender qual a influéncia
da rodovia na area urbana de Juscimeira -MT, bem como os fatores que determinam o ritmo da

referida via, algo que podera ser entendido a partir da leitura deste estudo.
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5 RESULTADOS E DISCUSSAO

Fundamentando-se no conceito de totalidade proposto por Tarifa e Sette (2012)
(holorritmo), pelo qual pode-se averiguar que o fluxo de veiculos na rodovia associa-se a outros
ritmos, os quais podem ser econdmicos - como a dindmica do agronegdcio, sociais - como a
questdo comercial local, e cotidianos - como a interferéncia que a via pode ter no dia a dia da
populacdo. Dessa forma, a discuss@o dos resultados foi trabalhada a partir da interacdo entres
estes diferentes aspectos. Santos (2006), explica que para compreender melhor as diferentes
interacdes, deve-se separar 0s diferentes aspectos, para que se alcance a totalidade a partir do
processo de totalizacéo.

Conforme explicado por Portella (2016), a cidade é o lugar onde se desenvolve a vida
social, ou seja, o habitat do ser humano, podendo ocorrer conflitos e contradi¢Ges, por conta da
complexidade e interacdes de ritmos. Por conta desta complexidade que ocorre na cidade, 0s
resultados apresentados sobre o ritmo rodoviario foram destacados a partir da dinamica urbana,
em um processo de interacéo.

Tarifa (2002) explica que estas interagdes que podem ser de ritmos ciclicos ou lineares.
Fundamentando-se nessas explanac@es foi possivel associar estes conceitos aos assuntos deste
estudo, pois verificou-se que, para que o fluxo de veiculos na rodovia se caracterizasse,
ocorreram relacGes diretas com a producdo capitalista, no caso de Mato Grosso, foi
intensificada pelo agronegdcio, por conseguinte sucedem VAarios ritmos, 0s quais exercem
influéncias uns sobre os outros.

A producdo do agronegdcio esta cada vez mais potencializada, influindo diretamente
em mudancas ao longo dos anos em escala e local e nacional, algo que pode ser evidenciado a
partir do entendimento sobre o uso do territorio, o qual passou por diversas fases desde o
periodo denominado como meio natural, passando pelo técnico, até atingir o estagio atual com
0 meio técnico-cientifico-informacional (SANTQOS, 2001).

Esta afirmativa vem de encontro com as argumentacdes de Lefebvre (2011), quando
explica que para entender o que ocorre nas cidades em contextos sociais, ndao se deve levar em
consideracdo apenas os fatores locacionais, mas deve-se observar os diferentes contribuintes
que a formam e a mantém em constantes mudancas, bem como o contexto historico, sendo

abordado nestes resultados a luz do método progressivo-regressivo (LEFEBVRE, 1978).
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5.1 FLUXO DE VEICULOS ANUAL DE 1994 A 2001

O volume médio mensal ¢é tracado pelo “total de veiculos que trafegam em determinado
més dividido pelo nimero de dias do més. Normalmente, se faz acompanhado do nome do
respectivo més” (SANTOS, 2013, p. ?). Os dados referentes aos anos sdo as somatorias dos

resultados mensais (ver grafico 01).
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Gréfico 1 - Fluxo de veiculos de 1994 até 2001
Fonte: Consércio Mendes Junior, Enpa e Contécnica (2015) organizacgao Ferreira (2020)

A partir dos resultados, verifica-se um aumento nos valores ano ap6s ano, isto nos cinco
primeiros anos. Entretanto, em 1999, o nimero de veiculos diminuiu com registro de 54364
veiculos, 1000 a menos que em 1998

O ano de 2000 apresenta fluxo de 57792 veiculos, e 0 ano de 2001, com valores
menores, resultou no fluxo de 56655 veiculos. Constata-se, portanto, que os valores desses anos
ndo se aproximam do numero de veiculos dos quatro primeiros anos investigados, com isso,
identifica-se que, ao longo dos anos o fluxo de veiculos na rodovia tem tendéncias de
crescimento.

Mato Grosso é importante hd muito tempo no cendrio do agronegocio, de acordo com o
IBGE (2018) este estado é o maior produtor de algoddo, milho e soja do pais. Com base nas
consideracOes de Savoia (2009), constata-se que o Brasil é favorecido pelo crescimento das
necessidades do proprio pais, bem como demandas internacionais, com isso Mato Grosso
produz cada vez mais, visto sua importancia no cenario nacional e internacional na producédo
agricola. Portanto, ha a necessidade de escoar esses produtos de forma cada vez mais
estruturadas, e esse papel esta atribuido as rodovias, Lessa (2009), identifica que este modal é
responsavel por 60% do transporte de carga do Pais.

Com relacéo ao destino dos produtos do agronegocio, a EMBRAPA (2018) relaciona 0s

principais portos que sdo responsaveis pela demanda de exportagdo, levando em consideragdo
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duas das principais produgdes do estado: a soja e 0 milho. Fundamentando-se nos resultados
condizentes aos estudos desta instituicdo, verificou-se que 58% da producéo de soja de Mato
Grosso € destinada ao porto de Santos — SP, bem como 58 % do milho; o porto de Vitoria - ES
é responsavel por 9% da soja e 13% do milho; Paranagua - PR 10% da soja e 7 % do milho;
S&o Francisco do Sul - SC 4% da soja e 8% do milho; e o porto de Rio Grande — RS é
responsavel por 1% da soja. A somatoria dos portos mencionados, quanto a porcentagem de
exportacdo da safra mato-grossense, totaliza 82% da soja e 86% do milho. As demais
exportagdes englobam outros importantes portos na regido norte e nordeste, como o de
Santarém, S&o Luiz e Manaus.

No entendimento de que os principais destinos de escoamento da produgdo mato-
grossense localizam-se nas regides sudeste e sul, verificou-se que toda essa logistica de
escoamento, representada pelas porcentagens mencionadas anteriormente, passam pela area de
estudo, visto que ndo ha no estado de Mato Grosso outra rodovia federal de ambito interestadual
que ligam as principais cidades produtoras (Sinop, Sorriso, Lucas do Rio Verde, Rondondpolis)
aos portos relacionados. Com base no exposto, percebe-se que o crescimento do fluxo da
rodovia tem relacao direta com a producdo do agronegocio.

A CONAB (2018) relaciona trés fatores que possibilitam identificar crescimento no
setor agricola no estado de Mato Grosso: o primeiro € a expansao das areas de plantio de gréos
em diferentes anos, incluindo os anos de 1994 até o ano de 2001, verificando que de 1976 até
2015 houve um incremento superior a 610%.

Considerando os valores de area plantada nos anos em que registrou os dados sobre
contagem de trafego na rodovia BR 163/364 (de 1994 até 2001), verifica-se que os valores
aumentam concomitantemente ao avancar dos anos: de 1990/91 menos de 2500 hectares foram
utilizados para producao agricola; na safra de 1992/93 a ocupacao ficou em torno de 3500; em
1994/95 os valores sdo parecidos com 0s dos anos anteriores com pequena diminuicdo; no
periodo de 1996/97 os valores tornaram a crescer chegando a quase 4000; tal crescimento
continuou constante no periodo de 1998/99, porém com valores inferiores a 5000 hectares; no
periodo de 2000/01, o total ultrapassou o valor anterior.

Outro fator que contribuiu para o crescimento na producdo esta relacionado com o
incremento de insumos tecnoldgicos na producdo, visto que o mesmo contribui para que haja
melhor aproveitamento na producdo bem como potencializa a atividade para que se produza
mais em menores espacos, relacionando essas tecnologias ao espaco de ocupagéo permitido, o

resultado é de niumeros cada vez mais elevados, de acordo com SOUZA (2016, p. 109):
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durante a série historica apresentada observa-se que os indices nacionais, regional e
estadual apresentaram uma acentuada elevacdo na evolucdo da produtividade de
gréos, sendo que ambos aumentaram em mais de 280%, no entanto, a produtividade
do Centro-Oeste e de Mato Grosso tiveram resultados ao longo do periodo avaliado
melhor que a média nacional.

O terceiro fator analisado pela CONAB (2018), o qual evidéncia o crescimento da
producdo em Mato Grosso sdo 0s humeros brutos da producdo de soja e milho, fundamentado
nestas consideracdes, contabilizou-se que a soja, no ano referente ao inicio das contagens de
trafego, 1991, registrou menos de 25.000.000 toneladas de soja produzida, ja na safra do ano
de 2001, os valores mais que dobram, chegando a quase 60.000.000 toneladas, fundamentado
nesses dados, Souza (2016) conclui que, a partir da década de oitenta Mato Grosso se consolida
como a producdo mais eficiente em comparacdo a todos os estados brasileiros. Referente ao
milho, o crescimento também é acentuado, considerando o ano de inicio da contagem de
trafego, 1991, os resultados permeavam 40.000.000 toneladas, diferentemente da soja, 0s
valores referentes ao milho apresentaram pequenas diminuicdes, porém, € identificado que a
tendéncia é de crescimento, visto que os valores referentes ao ano de 2001, ultimo ano de
contagem de trafego, resultou em mais de 50.000.000 toneladas de milho produzido (CONAB,
2018).

Vale ressaltar que os dados apresentados sao referentes a producdo nacional, porém a
énfase deste estudo esta relacionada a apresentacao de fatores que contribuem para que a via
apresente crescimento ou decréscimo do fluxo, portanto, o fato de Mato Grosso ter papel de
destaque no cenario nacional quando os resultados fazem referéncia ao agronegocio, grande

parte desta producao apresentada conta com a participacdo efetiva deste estado.
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5.2 FLUXO DE VEICULOS MENSAL DE 1994 A 2001

Para andlises dos ritmos mensais dos anos de 1994 até 2001, investigou-se a variagdo
do numero de veiculos més a més ao longo de cada 12 meses, posteriormente, ocorreram
comparagdes dos meses 0s quais tiveram importantes pontos a serem estudados (como fluxo
mais intenso ou com valores significativos de diminuicdo do fluxo de veiculos). Vale destacar
que as analises mensais seguem a mesma metodologia adotada pelo PNCT (Plano Nacional de
Contagem de Trafego), no que diz respeito aos valores anuais, portanto, os dados mensais sdo
documentados partir de médias, como as j& descritas no item 5.1 (SANTOS, 2013).

5.2.1 Ritmo mensal do ano de 1994

Para analisar o fluxo de veiculos no ano de 1994, embasou-se em um banco de dados
quase completo (ver grafico 02), faltando apenas os registros referentes aos meses de janeiro e
margo, meses 0S quais utilizou-se medias para preenchimento conforme descrito nos

procedimentos metodologicos.
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Gréfico 2 - Fluxo de veiculos na BR 163/364 de janeiro a dezembro em 1994
Fonte: Consércio Mendes Junior, Enpa e Contécnica (2015) organizagdo Ferreira (2020)

De janeiro a abril de 1994, ocorreram variagdes entre 0 aumento da diminuigéo do fluxo
de veiculos. Em janeiro o total foi de 4187, sendo um valor considerado alto se comparado ao
més de fevereiro, do qual registrou 3261 veiculos, em margo, 0 movimento na rodovia voltou

a crescer com 4483 e em abril o nimero voltou a diminuir, resultando em 3618.
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Os meses de maio, junho, julho, agosto e setembro, apresentaram crescimentos no fluxo
de veiculos més a més, porém com resultados sem grandes diferencas, portanto, compreende-
Se que nesses cinco meses, seguiram um ritmo regular no fluxo da rodovia, visto que a
amplitude entre o més de maior fluxo, dentre estes cinco considerados, setembro com 4189
veiculos e 0 més de menor fluxo, maio com 3583, o resultado é de cerca de 600 veiculos. A
saber, em junho o total registrado foi de 3685, julho 3991 e agosto 3996 veiculos.

Os meses de outubro, novembro e dezembro apresentaram variagdes nos valores
registrados. Outubro e novembro ndo seguiram o ritmo anterior, que era de crescimento, pois
outubro resultou em diminuicdo de mais de 100 veiculos se comparado ao més de setembro; o
més de novembro apresentou continuacao nesta diminui¢do com o valor de 3780 veiculos, valor
inferior a outubro em mais de 200 veiculos, e em relacdo a setembro mais de 400 veiculos; a
sequéncia de diminuicdo iniciada em outubro ndo continuou em dezembro, visto que, o Gltimo
més do ano apresentou crescimento com 4193 veiculos, resultando um crescimento de mais de
400 veiculos se comparado ao més anterior.

A partir dos resultados constatados, identifica-se que no ano de 1994, o més que
totalizou menor registro foi fevereiro com 3261 veiculos, ja 0 més de maior valor foi margo
com 4483 veiculos, porém, é imprescindivel relembrar que o valor do més de marco foi obtido
a partir de média, portanto o més de maior fluxo, com dados obtidos de forma real, foi 0 més

de dezembro, totalizando 4193 veiculos.

5.2.2 Ritmo mensal do ano de 1995
No ano de 1995, registrou-se contagem referente ao trafego de veiculos em praticamente
todos os meses (ver grafico 03), com exce¢do do més de novembro, o qual registrou os dados a

partir de médias, conforme destacado nos procedimentos metodolégicos.
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Grafico 3 - Fluxo de veiculos na BR 163/364 de janeiro a dezembro em 1995
Fonte: Consércio Mendes Junior, Enpa e Contécnica (2015) organizagéao Ferreira (2020)

Com base nos resultados referentes ao fluxo de veiculos no ano de 1995, constatou-se
que de janeiro até o més de junho, a rodovia seguiu em ritmo regular, pois a amplitude entre o
més de maior fluxo, fevereiro com 4135 veiculos, e 0 més de menor fluxo, junho com 3681
veiculos, ndo resultou em numeros superiores a 500 veiculos. Identificou-se ainda que ao longo
desses seis meses, 0s resultados apresentaram diminuicdo no fluxo de veiculos em sequéncia,
com excecdo do més de fevereiro, porém, neste més ndo houve grandes mudancas, pois, a
diferenca com janeiro é de pouco mais de 100 veiculos, e em comparacgdo a marco, se identifica
uma pequena variacdo, apenas 100 veiculos a menos. Por conseguinte, de mar¢o a junho houve
diminuicGes sequenciais, porém, como ja afirmado sem grande amplitude.

Em referéncia aos seis ultimos meses, verificou-se grandes variabilidades nos resultados
de fluxo de veiculos, porém, com a maior parte destes meses com valores maiores se comparado
aos primeiros seis meses do ano.

Em julho, apds quatro meses de diminuicdo dos resultados em sequéncia, ocorreu novo
valor de aumento de fluxo, més este com total de 4350 veiculos, com crescimento de quase 700
veiculos, se comparado ao més de junho. Vale ressaltar que o0 més de junho, o qual totalizou
3681 veiculos, foi 0 més de menor fluxo durante todo o ano, ja 0 més de julho, foi 0 més de
segundo maior fluxo, estando atras apenas do més de dezembro. Em referéncia a agosto os
valores foram inferiores ao més anterior com total de 4093 veiculos, porém, nos meses

posteriores o ritmo comeca a ficar mais intenso, seguindo em constante aumento até o més de

63



outubro, no entanto, esse crescimento ndo apresenta grande diferenca entre 0os meses de agosto
até outubro, com marca de menos de 300 veiculos de amplitude, entre 0 més de agosto, com
menor fluxo, dentre os trés meses mencionados, e outubro, més de maior fluxo, com 4481
veiculos (entre os trés referidos meses). Em novembro verificou-se uma diminui¢do no fluxo
totalizando 4188 veiculos, ja em dezembro, o total foi de 4628 veiculos, sendo 0 més com maior

fluxo durante o ano.

5.2.3 Ritmo mensal do ano de 1996
Os dados do ano de 1996 foram levantados a partir de valores reais em quase todos 0s
meses (ver gréfico 04), com auséncia em outubro e novembro, sendo necessario calcular a

média para preencher os valores dos referidos meses.
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Gréfico 4 - Fluxo de veiculos na BR 163/364 de janeiro a dezembro em 1996
Fonte: Consdrcio Mendes Junior, Enpa e Contécnica (2015) organizacdo Ferreira (2020)

Nos trés primeiros meses ocorreram diminui¢do dos valores em sequéncia, algo
gue cessa somente em abril, no qual, o ritmo fica mais intenso, fato este que acontece nos meses
posteriores até julho. Algo de relevante a mencionar é que, mesmo 0s trés primeiros meses do
ano em decréscimo e 0s trés meses posteriores em crescimento, verificou-se que a via tinha um
ritmo regular, esta afirmacdo apoia-se na amplitude entre os meses de maior e menor fluxo,
visto que a diferenca entre os resultados é de pouco mais de duzentos veiculos, tendo 0s meses
de fevereiro e margo com os menores fluxos dentre 0s meses mencionados, com o total de 3918

veiculos em ambos 0s meses, e 0 més de junho, como de maior fluxo com 4131 veiculos.
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O més de julho resultou em crescimento com o nimero de 4592 veiculos, sendo 0 més
de maior fluxo durante o ano, com isso, identificou-se uma sequéncia de aumento nos meses de
junho e julho, porém, em agosto ndo houve continuidade, visto que o oitavo més do ano
totalizou 4371 veiculos, cerca de duzentos veiculos a menos que o més anterior. Ocorreu
diminuicdo somente no més de agosto, visto que nos meses de setembro e outubro, os valores
registrados foram de 4492 e 4517 veiculos respectivamente, crescendo quase duzentos veiculos
em comparacdo ao més de agosto. Nos dois ultimos meses do ano, 0s nimeros voltaram a ser
menores, isto em sequéncia, com isso em novembro o resultado foi de 4188 veiculos e em
dezembro 4029, seguindo em continuidade de diminuig&o.

O ano de 1996 apresentou duas diferencas em relacdo aos demais anos observados, a
primeira € que neste ano o ritmo da rodovia, os valores registrados ndo tiveram grandes
diferencas, visto que sua amplitude entre 0os meses com totais menores, sendo eles fevereiro e
margo, e 0 més de julho com ritmo mais intenso, com 4592 veiculos, a amplitude néo
ultrapassou setecentos veiculos, sendo uma marca considerada sem grandes modifica¢Ges para
uma serie ao longo de doze meses; a outra particularidade ocorreu no més de dezembro, pois
ao longo dos anos analisados, constatou-se que na maioria dos casos, dezembro resulta em
aumento nos valores de fluxo de veiculos, se comparado com novembro, algo que ndo ocorreu
em 1996.

5.2.4 Ritmo mensal do ano de 1997
Em 1997, os dados levantados correspondem a maior parte dos meses (ver grafico 05),
com excecdo de abril, maio, junho e outubro, os quais tiveram seus preenchimentos a partir de

médias, conforme explicado na metodologia.
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Grafico 5 - Fluxo de veiculos na BR 163/364 de janeiro a dezembro em 1997
Fonte: Consércio Mendes Junior, Enpa e Contécnica (2015) organizagao Ferreira (2020)

Fundamentando-se nos resultados registrados, identificou-se que janeiro foi 0 més de
menor valor, com a marca de 3989 veiculos, em contrapartida, 0s meses de fevereiro e margo
apresentaram crescimento em sequéncia, com amplitude consideravel de quase 400 veiculos,
entre 0 més de janeiro e 0 més de mar¢o com 4385 veiculos.

O més de abril apresentou valores menores que mar¢o, sem grande diferenca em relacéo
ao més anterior com 4151 veiculos. Nos meses de maio e junho, houve crescimento em relacao
ao més de abril, porém, ndo foi de forma acentuada, ja no més de julho, o aumento foi
consideravel, pois chegou a diferenca de mais de 1000 veiculos, sendo caracterizado como o
més de maior fluxo ao longo do ano.

O més de agosto, teve como principal resultado um novo decréscimo no fluxo, com
4776 veiculos, tendo diminuido na movimentacdo mais de 500 veiculos. No més de setembro
os valores continuaram sendo menores resultando em 4442 veiculos. Em outubro, o fluxo teve
um pequeno crescimento, com 4517 veiculos. Os dois ultimos meses do ano, continuaram com
fluxos menores que o més anterior, porém, dezembro teve um pequeno crescimento de 163

veiculo, se comparado ao més de novembro, o qual totalizou 4165 veiculos.
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5.2.5 Ritmo mensal do ano de 1998
Os resultados disponiveis que fizeram referéncia ao ano de 1998 corresponderam a
maior parte dos meses (ver grafico 06), com excecao dos meses de janeiro, abril e 0s trés Gltimos

meses do ano, 0s quais tiveram seus resultados a partir de médias.
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Gréfico 6 - Fluxo de veiculos na BR 163/364 de janeiro a dezembro em 1998
Fonte: Consércio Mendes Junior, Enpa e Contécnica (2015) organizacdo Ferreira (2020)

Em janeiro, o total de veiculos foi de 4187, em fevereiro, marco e abril os valores
aumentaram consideravelmente, visto que, em fevereiro o resultado foi de 4379, margo 4888 e
abril 5151 veiculos. No més de maio ocorreu o primeiro registro de diminuicdo do fluxo de
veiculos, com 4395, ja no més de junho o nimero volta a crescer, aumentou de forma
consideravel persistindo até o més de julho, tendo o més de junho 4498, e julho com 5159,
resultando em amplitude de quase 800 veiculos com relagdo ao més de maio.

No més de agosto, o resultado foi inferior, com diferenca de mais de 500 veiculos, com
relacdo ao més anterior, ja 0 més de setembro, voltou a marcar valores de crescimento de fluxo
de veiculos, porém, sem grandes proporcoes com a marca de 4738 veiculos, entretanto, ndo se
registra 100 veiculos a mais se comparado ao més anterior.

Os trés ultimos meses do ano resultaram em variabilidades, tendo outubro e novembro
com decréscimos em sequéncia e dezembro registrando crescimento, porém, o total no Gltimo
més do ano foi de menos de trezentos veiculos a mais com relagdo ao més de novembro, que

marcou 4188 veiculos.
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5.2.6 Ritmo mensal do ano de 1999

Ao referir sobre a contagem de trafego, o ano de 1999 foi o0 ano mais critico, pois, 0s
dados registrados foram apenas dos Ultimos cinco meses, portanto, por conta da auséncia de
dados na maior parte do ano optou-se por fazer as analises somente do periodo registrado, A
opcéao por ndo utilizar dados referente a médias como nos anos anteriores para preencher as
lacunas, caracterizou-se pela impossibilidade de dedugdes para o entendimento do ritmo mensal
da rodovia, pois a auséncia ocorre em sequéncia consideravel (ver gréafico 07).
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Gréfico 7 - Fluxo de veiculos na BR 163/364 de agosto a dezembro em 1999
Fonte: Consorcio Mendes Junior, Enpa e Contécnica (2015) organizagao Ferreira (2020)

A partir dos registros de dados de trafego de veiculos em 1999, verificou-se que no
periodo analisado ocorreu variagfes entre aumento e diminuicdo no fluxo de veiculos. O més
de agosto registrou 4584 veiculos, ja 0 més de setembro 4832, ocorrendo diferenca de quase
300 veiculos de um més para o outro. Quando ocorre diferenca de 300 veiculos, ou mais, em
um periodo de apenas um més, como entre agosto e setembro, é constatado que o ritmo da
rodovia se intensificou significativamente.

O més de outubro e novembro, corresponderam ao periodo de maior decréscimo, pois
outubro totalizou 4713 e em novembro 4478 veiculos, verificou-se que a diferenca do més de
setembro para 0 més de novembro foi de quase 400 veiculos. Em contrapartida, 0 més de
dezembro registrou maior fluxo dentre os cinco meses analisados com 4930 veiculos, quase

500 a mais que 0 més anterior.
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Algo que pode ser considerado importante nos meses analisados, foram as variagdes
chegando a quase 300 veiculos, tanto com aumento quanto na diminuicdo, fato este ocorrido
em todos 0s meses, com excecdo do més de setembro para outubro, periodo em que a diferenca
em decréscimo foi de apenas 119 veiculos.

5.2.7 Ritmo mensal do ano de 2000
Os dados correspondentes ao ano 2000, foram os primeiros em que se registou de forma
real para todos os meses (ver grafico 08).
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Gréfico 8 - Fluxo de veiculos na BR 163/364 de janeiro a dezembro em 2000
Fonte: Consércio Mendes Junior, Enpa e Contécnica (2015) organizacdo Ferreira (2020)

Nos trés primeiros meses do ano, verificou-se um crescimento em sequéncia, pois,
janeiro registrou 4605 veiculos, fevereiro 4749 e marco 4779, tendo amplitude de mais de 400
veiculos, com relacdo ao més de maior e menor valor. Em abril e maio os resultados
corresponderam a uma diminuicdo no fluxo de veiculos, com totais de 4779 e 4626 veiculos
respectivamente.

Nestes cinco primeiros meses, constatou-se que o ritmo da rodovia apresenta
variabilidade, porém, os valores ndo apresentaram grandes diferencas, tanto para aumento
quanto para diminuicdo do fluxo, com base neste contexto, verificou-se que de janeiro a maio
a diferenca ndo chegou a 500 veiculos de amplitude, meses de maior e menor fluxo referente

ao periodo em questéo.
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Os meses de junho e julho apresentaram resultados muito superiores, tendo o més de
junho com o fluxo de 5102, e julho com 5525 veiculos, portanto, a diferenca destes meses em
comparagdo com 0s cinco primeiros meses do ano é bastante consideravel, como por exemplo:
ao comparar 0 més de margo - més com maior fluxo dos cinco primeiros - com o més de julho
a diferenca foi de quase quinhentos veiculos. Se compararmos julho com o més de menor fluxo
dos cinco primeiros meses do ano, janeiro, a diferenca foi de aproximadamente 1000 veiculos,
920 para ser mais pontual. Vale ressaltar que julho foi 0 més de maior fluxo de veiculos do ano.

Em agosto, o registro foi inferior se comparado com o més anterior, algo também
registrado ao longo dos proximos meses (setembro, outubro, novembro e dezembro), no més
de setembro foi registrado um pequeno crescimento, com um aumento de 39 veiculos, em
comparagdo com agosto que resultou em 4962.

Os meses de outubro e novembro apresentaram decréscimo maior se comparado com o
més de agosto, sendo que, outubro totalizou 4642 veiculos, e novembro 4258, caracterizando o
pendltimo més do ano como o de menor fluxo durante todo o periodo em analise. No més de
dezembro, os registros foram concernentes a valores de crescimento, porém de forma pequena,
com a marca de 4514 veiculos, obtendo-se a diferenca de 256 veiculos a mais em transito na

via, se comparado ao més anterior.

5.2.8 Ritmo mensal do ano de 2001

Dentre os oito anos analisados em sequéncia, 2001 foi o Gltimo. Assim como no ano de
2000, ndo ocorreram falhas que pudessem ter como consequéncia a auséncia de dados, com
base neste contexto, todas as analises realizadas neste ano se embasam em dados reais, sem

utilizacdo de médias (ver grafico 09).
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Grafico 9 - Fluxo de veiculos na BR 163/364 de janeiro a dezembro em 2001
Fonte: Consércio Mendes Junior, Enpa e Contécnica (2015) organizacéo Ferreira (2020)

Nos seis primeiros meses do ano, constatou-se que os resultados corresponderam a
nameros regulares sem grandes diferencas de um més para o outro, com isso, a amplitude entre
0 més de maior fluxo- fevereiro com 4935 veiculos- e 0 més de menor fluxo- janeiro com 4369-
a diferenca ndo chega a 600 veiculos. Portanto identificou-se que os valores ndo chegaram a
5000 veiculos, porém ndo foram inferiores a 4300 veiculos.

A partir dos resultados identificou-se a diferenca entre 0s meses de janeiro e fevereiro,
sendo que o primeiro més no ano totalizou 4369 veiculos, ja em fevereiro, 0 nUmero cresceu
com o valor de 4935 veiculos, totalizando a diferenca de aproximadamente600 veiculos,
resultado ndo consideravel para em um periodo de seis meses, entretanto, relevante quando
constatado em intervalo de tempo de apenas um més. As primeiras quedas nos valores,
ocorreram nos meses de mar¢o e abril, com o total de 4745 e 4574 respectivamente. Ocorreu
um pequeno crescimento no més de maio com fluxo de 118 veiculos a mais, com relacéo ao
més de abril, e com maio registrando 4692 veiculos.

Em junho o nimero volta a ser menor, porém sem valores muito inferiores, sendo que
neste més registrou-se 4620 veiculos, 72 veiculos a menos se comparado ao més de maio. Abril,
maio e junho, seguiram ritmo regular, com valores que permearam apenas 100 veiculos de
diferenca.

Nos seis Ultimos meses do ano, os valores corresponderam a um aumento no fluxo de

veiculos, com julho, agosto e setembro com resultados ultrapassando os 5000 veiculos,
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identificou-se, portanto, que o més de setembro apresentou diminui¢cdo pequena no fluxo de
veiculos, com diferenca de apenas 41 veiculos, registrando quase 0 mesmo resultado do més de
agosto. Com isso, analisou-se que o més de julho, agosto e setembro totalizaram 0s maiores
valores em 2001, com agosto sendo 0 més de maiores registros com 5205 veiculos, julho com
5022 e setembro com 5164, tais meses foram os Unicos do ano com registros acima de 5000
veiculos.

Os meses de outubro e novembro apresentaram decréscimos consideraveis, com 4723
veiculos em outubro e novembro com 4261, dessa forma, o pendltimo més do ano foi
caracterizado como o de menor fluxo, obtendo-se amplitude de quase 1000 veiculos, com
relacdo ao més de agosto. Na sequéncia, 0 més de dezembro volta a registrar crescimento,
porém de forma pequena com fluxo de 4345 veiculos, apenas 84 a mais que 0 més anterior.

Com base nos dados, constatou-se que o ano de 2001, seguiu variagcdes em periodos de
dois ou trés meses, fundamentado nesse contexto identificou-se que os meses de janeiro e
fevereiro seguiram certo ritmo, marco e abril, maio e junho outro, julho, agosto e setembro novo

ritmo, bem como outubro, novembro e dezembro com outras regularidades.
5.2.9 Variacdo média mensal do fluxo de veiculos de 1994 a 2001
Para realizar comparacdes entre 0s anos de 1994 até 2001 e o entendimento sobre ritmo

da rodovia em referéncia ao fluxo de veiculos, englobou-se todos 0s meses de todos os anos

periodos (ver grafico 10).
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Graéfico 10 - Fluxo de veiculos na BR 163/364 mensal de 1994 até 2001
Fonte: Consdrcio Mendes Junior, Enpa e Contécnica (2015) organizacdo Ferreira (2020)
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A partir da analise dos resultados verificou-se que 0s meses de janeiro com maior fluxo
correspondem aos anos de 2000 e 2001.

O ano de 2001 resultou em maior fluxo em quatro meses, sendo eles: fevereiro, maio,
agosto e setembro. Vale ressaltar que em dezembro deste ano o fluxo também foi intenso,
resultando no terceiro dezembro com resultados mais elevados.

No ano de 2000, os meses de marco e abril foram os que tiveram maior fluxo de veiculos.
Neste ano, 0s meses de junho e julho totalizaram valores mais altos, sendo nimeros superiores
a todos os demais meses em comparacao aos demais anos investigados. Cabe evidenciar que o
més de dezembro resultou no segundo maior valor, em compara¢do com 0s demais anos.

O ano de 1999 é o de maior resultado, seguido do ano de 2000 e posteriormente 2001,
dentre os meses, novembro foi més que obteve totais mais elevados. O mesmo ocorre com 0
més de dezembro, porém, com fluxo mais intenso.

Com base no exposto, verificou-se que 0s ritmos anuais dos anos em analise, resultaram
em grandes variacdes nos primeiros trés meses. Os meses de abril e maio foram caracterizados
como meses sem grande intensidade de fluxo, sendo que o valor foi de decréscimo se
comparado com o més anterior, como no caso do ano de 2000. Nos meses de junho e julho os
resultados foram regulares, visto que, na maioria dos anos analisados foi verificado
crescimento, se comparado ao més anterior, maio. O més de julho caracterizou-se como o de
maior total do ano, ou seja, foi um més que fez parte de uma sequéncia de aumento de fluxo de
veiculos consideravel, assim como no ano de 2000, em que 0 més de julho foi um dos meses
mais movimentados do ano, ressalta-se que, o més de julho do ano 2000, foi o de maior valor
dentre todos os meses investigados.

Agosto e setembro, foram caracterizados por variacdo, em alguns anos os valores sao
de crescimento, porém, em outros o resultado registrado foi de decréscimo, entretanto,
identificou-se que nesses dois meses a rodovia sempre resulta em ritmo parecido, as diferencas
entre 0s dois meses sdo minimas, mostrando numeros aproximados para agosto e setembro,
podendo ser sequéncia de aumentos dos valores de fluxo de veiculos, ou de diminuicédo, a
depender do ano determinado.

Os meses de outubro apresentaram grandes mudancas, em alguns anos os valores de
decréscimo foram acentuados, em outros, apresentaram crescimentos consideraveis, como em
1998. Novembro e dezembro foram caracterizados por resultados distintos, em novembro

ocorreu o término de uma diminuicdo do fluxo de veiculos em sequéncia, ja dezembro, o ritmo
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foi de aumento do fluxo, por conseguinte, os meses de dezembro podem n&o resultar em maior
valor do ano, porém sempre foram os mais movimentados que 0s meses de novembro.

Fundamentando-se nos dados registrados, constatou-se que 0s maiores valores estéo
relacionados somente nos ultimos quatro anos dos oito considerados, a partir desta analise,
identificou-se que os anos anteriores, em nenhum més o resultado foi de fluxo maior, se
comparado com 0s quatro anos mais recentes, portanto, verificou-se que o fluxo vem
aumentando ao longo do tempo, podendo ocorrer variaces nos valores durante os anos, porém,
a tendéncia é sempre de crescimento.

A variacOes de resultados durante os meses podem estar relacionadas a demanda do
agronegocio, bem como a intensificacdo no fluxo de veiculos de passeio e de passageiros. Em
referéncia ao agronegocio, analisou-se o calendario da EMPAER (2017), a partir deste
calendéario, constatou-se que o escoamento das principais culturas do estado de Mato Grosso
ocorre no periodo de fevereiro a agosto, sendo: o transporte de milho ocorre nos meses de
fevereiro, marco e abril, ja a soja é escoada de margo a agosto. Se relacionarmos o calendario
aos meses de maior fluxo ao longo dos anos estudados, verifica-se que em fevereiro ha
transporte de milho, j& em marco além do milho a soja também ¢é transportada, ja em julho e
agosto continua o transporte de soja. Verifica-se ainda que o més de setembro, més de inicio
das chuvas, apresenta resultados de fluxo consideravel, podendo estar relacionado a logistica
de preparo para a proxima safra. Ja os altos valores de fluxo nos meses de julho e dezembro
também podem ser explicados por outros fatores, tais como férias e datas comemorativas, por
exemplo: as festas de final de ano: natal e réveillon.

De acordo com dados do DNIT (2019), ao longo dos anos analisados o total de maior
utilizacdo de rodovias esta relacionado ao transporte de carga, porém, em alguns meses 0s
volumes referentes a carros de passeio e transporte de passageiros apresentam resultados mais
elevados como € o caso de julho e dezembro.

Outro ponto que pode ser considerado para a variacdo dos valores do fluxo de veiculos
é o turismo da regido, vale ressaltar que Juscimeira - MT exerce um papel importante no turismo
mato-grossense, por conta de suas cachoeiras e a presenca de varios pocos de aguas termais
(GODOY, et al., 2016). Nesse contexto, o Ministério do Turismo (2014), identifica que
ocorrem préticas de viagens nos meses mencionados, em decorréncia das férias escolares no
més de julho e dezembro, ainda neste Gltimo més do ano, ocorre as confraternizagdes referentes
a datas comemorativas que resultam na intensificacdo do nimero de viagens. Com base nestas
informacdes, verifica-se que nos meses de julho e dezembro outro fator econémico contribui

para intensificacéo do fluxo da rodovia, o turismo.
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No trabalho de Leite e Backes (2016) € explicado sobre as principais atragdes turisticas
em Mato Grosso, enfatizando o grau de importancia do municipio de Nobres (140 km da capital
Cuiabd); Chapada dos Guimardes (68 km da capital Cuiabd); Jaciara (142 km da capital
Cuiabd); e a regido do Vale do Araguaia (no leste do estado), com atragGes em diversas cidades.
A partir deste contexto ressalta-se que dos quatro pontos turisticos mencionados, para que se
chegue emtrés (Nobres, Chapada dos Guimardes, e Jaciara) é preciso passar pela area de estudo,
com isso entende-se que quando o ritmo do turismo se intensifica em Mato Grosso, certamente

o ritmo rodoviario da referida area de estudo também é intensificado.
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5.3 FLUXO DE VEICULOS DE 2016 A 2018

Em referéncia ao fluxo mensal, Santos (2013) explica que esse espaco de tempo, deve-
se levar em consideracdo o total de veiculos que transitam na via em referido més, dividindo
pelo nimero de dias do més, consequentemente, o resultado seré o volume médio diario mensal
(VMDm).

5.3.1 Fluxo de veiculos anual de 2016, 2017 e 2018

Fundamentando-se no trabalho de Santos (2013), verificou-se que para analises
referentes ao ritmo anual, as consideragdes foram concernentes ao total de trafego em um ano
dividido por 365 dias totalizando o volume médio diario anual (VMDA). Os dados apresentados
no grafico correspondem a somatoria dos resultados mensais, sendo possivel discutir em termos

anuais.
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Gréfico 11 - Fluxo de veiculos de 2017 e 2018
Fonte: DNIT-MT (MT — PNCT) (2019), adaptado pelo autor.

A partir da analise dos dados constatou-se um crescimento no valor do fluxo de veiculos
de um ano para outro, com aumento de 10.289 veiculos, tendo 0 ano de 2017 com 176.210 e o
ano de 2018 com 186.499 veiculos. Verificou-se, portanto, que o ritmo da rodovia vem se
modificando ao longo dos anos, com crescimentos consideraveis de ano em ano.

De acordo com os dados gerais do DNIT (2019), identificou-se que os veiculos de carga
foram a maioria em todos os anos analisados, com isso, verificou-se que este crescimento
acentuado no fluxo de veiculos tem relacdo com a produgdo agropecuaria do estado de Mato

Grosso. Pois, segundo os boletins produzidos pela CONAB (2018), constatou-se que nos dois

76



anos investigados (2017 e 2018), ocorreram aumento na producéo das trés principais culturas
agricolas presente no estado: a do algodéao, do milho e da soja.

A partir deste contexto, analisa-se dois fatores: o primeiro é a &rea em hectares cultivadas, o
segundo € a produtividade em toneladas.

Referente ao algoddo em carogo a safra 16/17 registrou 627,8 mil hectares utilizados
para producdo, j& a safra referente a 17/18, este niUmero cresceu totalizando 777,8, registrando
um crescimento de 23,9% de uma safra para a outra. No tocante a produgdo em mil toneladas,
na safra 16/17 os registros foram 2528,2 mil toneladas produzidas, ja a safra referente a 17/18,
0 registro foi de 3189,0, totalizando um crescimento 26%;

O algodao em pluma também registrou crescimento: em mil hectares para a produgédo
da safra 16/17, o total foi de 627,8, ja a safra 17/18, os registros foram de 777,8 mil hectares
utilizados para a producéo de algoddo em pluma, isto refere-se a um crescimento de 23,9%
(valores de crescimento idénticos a producdo de algodao em carogo). Sobre os célculos em
toneladas, os valores registrados foram de 1011,3 mil toneladas para a safra 16/17 e para 17/18
o valor registrado € de 1275,6 mil, totalizando crescimento de 26,1% de uma safra a outra

Em contrapartida, o milho apresentou decréscimo, sobre a safra 16/17, a area utilizada
para a producdo equivaleu a 4639,1 mil hectares, ja em 17/18, a area foi menor, totalizando
4498,4 mil hectares ocupados para esta cultura, totalizando uma reducéo de 3% de uma safra a
outra. Na producdo em toneladas, os registros para Mato Grosso na safra 16/17 foram de 28867
mil toneladas de milho produzida, ja na safra 17/18, os registros estavam na casa das 26132,4,
totalizando uma reducéo de 9,5%.

Assim como o algodao, a soja apresentou crescimento consideravel, no que se refere a
area ocupada em hectares na safra 16/17, os valores registrados foram de 9322,8, ja na safra
17/18, os valores foram de 9518,6 mil hectares, apresentando crescimento de 2,1% de uma safra
a outra. Em referéncia a producéo por toneladas, na safra 16/17 os registros foram de 30513,5
mil toneladas, ja na safra 17/18, os registros foram de 31887,3 mil toneladas, totalizando um
crescimento de 4,5%.

Com base nos dados do DNIT (2019) identificou-se que os veiculos que mais utilizaram
a via foram os de carga. Pelo fato de duas das trés principais culturas (algoddo e soja), terem
apresentado crescimento consideravel entre um ano e outro (2017 2018), dessa forma, foi
possivel relacionar esse aumento na producdo, com a intensificacdo do fluxo de veiculos.

Com base em toda a producdo agropecuaria de Mato Grosso, a qual intensifica-se ano
ap0s anos, constata-se que o crescimento no fluxo de veiculos na rodovia estudada no ano de

2018 em comparagdo com 2017, tiveram relacdo direta com a producdo do agronegdcio.
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Ancorado nos dados referentes a frota de veiculos no estado, constatou-se crescimento
no nimero de veiculos licenciados. De acordo com o IBGE (2020), a frota de veiculos em Mato
Grosso cresceu consideravelmente. Em 2017, Mato Grosso tinha uma frota de 1.965.605
veiculos com licenciamentos regulares. Em 2018, este nimero saltou para 2.080.848 veiculos.
Sobre o0s automoveis, 0s registros eram de 680.897 em 2017, ja em 2018, 721.375; os veiculos
de passageiros, como dnibus, em 2017 foram documentados 11.474, ja em 2018, 11.944.

No que se refere aos veiculos voltados ao transporte de carga, de acordo com os dados
do DNIT, sdo os que mais fizeram uso das rodovias: em 2017 foram registrados 69.978
caminhdes, ja em 2018, este nimero saltou para 73.176. No que tange aos caminhdes tratores,
em 2017, foram registrados 31.104 unidades, ja em 2018, o nimero saltou para 34.054, ao trata
dos reboques, o namero registrado em 2017 foi de 33.491, e em 2018, 37.602, esse crescimento
também ocorreu nos registros de semirreboques, sendo que em 2017 foram 54.201 unidades, e
59.048 em 2018.

Dessa forma, verificou-se que em Mato Grosso apresentou um crescimento em sua frota,
independentemente do tipo de veiculo se comparado o ano de 2017 com 2018 (com excecao
apenas do bonde, o qual ndo ha registros; sidecar, chassi plataforma e quadriciclo, os quais ndo
apresentaram nem crescimento nem diminuicao da frota).

Com base nesse contexto, analisa-se que a relagdo documentada pelo IBGE (2020)
registra os licenciamentos dos seguintes tipos de veiculos: automével, bonde, caminhdo,
caminhdo trator, caminhonete, camioneta, chassi plataforma, ciclomotor, micro-6nibus,
motocicleta, motoneta, dnibus, quadriciclo, reboque, semirreboque, sidecar, trator de esteira,
trator de rodas, triciclo, utilitario, outros. Com base no exposto, constata-se que os veiculos de
carga influem significativamente no transito da rodovia, contribuindo para o crescimento no
ritmo anual entre 2017 e 2018.

Outro fator a ser considerado é que o aumento do fluxo de veiculos pode estar associado
ao crescimento econémico do estado, o que permite maior circulacdo de veiculos para diversos
fins, podendo ser de viagens turisticas, a trabalho ou transporte de carga. De acordo com o
IBGE (2017), o PIB do estado de Mato Grosso tem crescido consideravelmente ano a ano,
impulsionado por diversos setores da economia como: o comércio, indUstria e a agropecuéria.

O setor do turismo pode ser considerado um contribuinte preponderante no crescimento
do fluxo de veiculos no ano de 2017 para 0 ano de 2018. De acordo com o SINDETUR MT
(2018), no inicio do ano de 2018 o numero de turistas em Mato Grosso aumentou 64,9%, se

comparado com o mesmo periodo do ano anterior. Vale ressaltar que no periodo entre janeiro
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e abril o total de turistas em Mato Grosso foi de 1,2 mil em 2018, ja em 2017 o nimero
registrado foi de 762 pessoas.

Pode-se destacar que os destinos mais procurados sdo: a regido do pantanal, os
municipios de: Nobres e Chapada dos Guimaraes e a regido do lago do manso. Com base nestes
fatores locacionais cabe a seguinte observagédo: para que o ocupante da Rodovia BR 163/364
chegue aos locais indicados, ocorre a obrigatoriedade de transitar no trecho referente a este
estudo (para quem vem das regides sul e sudeste principalmente). O pantanal, destino mais
procurado, apresentou crescimento de 18,7% de visitacfes no periodo mencionado (Ministério
do Turismo, 2014).

Em andlise aos fatores que podem condicionar ou intensificar o ritmo das rodovias,
verificou-se que esta influéncia € resultante de varios ritmos: econémicos, sociais e fisico. Ao
tratar do ritmo da rodovia, pode-se afirmar que seus controles ocorrem por diferentes ritmos,
que podem ser elencados como fendmenos naturais, 0s quais podemos associar as condi¢des
que o estado de Mato Grosso oferece para a producdo agropecudria, que pode ser destacada
como climética, ou de um relevo propicio a vastas lavouras, e pode-se relacionar ainda aos

fendmenos sociais, pois, apresenta interferéncia humana na producdo agropecuaria.
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5.4 FLUXO DE VEICULOS MENSAL DE 2016 A 2018
5.4.1 Ritmo mensal de 2016

No ano de 2016 o PNCT registrou dados a partir do més de setembro. Pelo fato deste
ano ter uma sequéncia consideravel de meses com auséncia de dados, e esses meses estarem

em ordem, analisou-se somente os quatro Gltimos meses do ano (ver gréfico 12).
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Grafico 12 - Fluxo de veiculos de setembro a dezembro em 2016
Fonte: DNIT-MT (MT — PNCT), adaptado pelo autor (2019)

Ao analisar os Ultimos quatro meses do ano de 2016, verificou-se que 0 més de setembro
foi o que teve maior fluxo, com 15595 veiculos em transito. Nos meses de outubro e novembro,
ocorreram uma diminuicdo no fluxo de veiculos, com outubro registrando 12093 unidades e
novembro 11834 veiculos, totalizando uma diferenca consideravel no fluxo da rodovia, logo,
diminuicdo abrupta no ritmo, visto que a diferenca entre setembro e novembro, totalizou quase
4000 veiculos. E importante frisar que os meses de outubro e novembro apresentaram ritmos
similares ocorrendo diminui¢cdo com relacdo a setembro sequencialmente més a més, com
menor valor em novembro.

O ultimo més do ano resulta novo aumento, superior a quinze mil veiculos, com isso,
constatou-se que, assim como setembro o més de dezembro apresentou grande fluxo, visto que

ambos ultrapassaram a marca de quinze mil veiculos.
5.4.2 Ritmo mensal de 2017

Em 2017, o PNCT documentou os valores referentes aos fluxos de veiculos, na maioria

dos meses (ver grafico 13).
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Grafico 13 - Fluxo de veiculos de janeiro a dezembro em 2017
Fonte: DNIT-MT (MT — PNCT), adaptado pelo autor (2019)

A partir dos dados registrados, analisou-se que nos dois primeiros meses ocorreram
sequéncia de aumento no fluxo de veiculos, em janeiro foi registrado 14153 veiculos e fevereiro
15076, em comparacdo com 0 més de janeiro, verificou-se uma diferenca de aproximadamente
1000 veiculos a mais no més de fevereiro.

Ao contrario dos dois primeiros meses do ano, os meses de marco e abril apresentaram
diminuicGes em sequéncia, em marco, registrou 14312, por volta de 800 veiculos a menos que
fevereiro. Seguindo o ritmo de decréscimo, porém, de forma mais acentuada, em abril, totalizou
quase 1500 veiculos a menos em relacdo aos meses de margo e fevereiro, sendo o total de 13581
veiculos, por conta disso, abril foi considerado 0 més de menor fluxo durante o ano todo.

Nos meses de maio, junho e julho houve sequéncia de crescimento de fluxo de veiculos
na rodovia, sendo perceptivel certa regularidade nos valores, com cerca de 600 veiculos por
més, com isso, maio registrou 14064 veiculos, junho 14636 e julho 15291. No més posterior,
agosto, o fluxo de veiculos diminuiu, registrando o nimero de 14726 veiculos, quase 600
veiculos a menos que 0 més de julho. Em setembro o ritmo ficou mais intenso, com 15398
veiculos, sendo o segundo més de maior fluxo. Os meses de outubro e novembro,
registraram valores parecidos, com diminuicdo significativa no fluxo, outubro registrou 14800
e novembro 14526 veiculos.

No més de dezembro verificou-se que o valor do fluxo da rodovia aumentou, totalizando
15647 veiculos, 1000 a mais, em compara¢do com o més anterior, ressalta-se, portanto, que
dezembro foi 0 més com maior intensidade no ritmo de fluxo de veiculos ao longo de todo o
ano de 2017.
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Por tanto, verificou-se que o ritmo da rodovia ¢ alterado nos primeiros sete meses do
ano em um espaco de tempo de dois ou trés meses, tanto para crescimento, quanto para
diminuicdo do fluxo de veiculos. Dessa forma, identificou-se que janeiro e fevereiro
apresentaram determinado ritmo, sendo estes de aumento no valor do fluxo, porém marco e
abril, apresentaram outro, com registros de seguidas diminuic¢des no trafego, maio, junho e julho
registraram valores distintos aos dos meses anteriores. De agosto a dezembro, o fluxo da
rodovia € marcado por variac@es, tendo valores distintos para aumento e diminuicdo do fluxo
de més em més, com excecdo apenas de outubro e novembro, que ambos apresentam

decréscimo.

5.4.3 Ritmo mensal de 2018
No ano de 2018, para o estudo do ritmo do fluxo de veiculos da rodovia BR 163/364,
foram coletados para analise dados reais na maior parte dos meses, com exce¢do dos meses de

abril e setembro (ver grafico 14).
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Gréfico 14 - Fluxo de veiculos de janeiro a dezembro em 2018
Fonte: DNIT-MT (MT — PNCT), adaptado pelo autor (2019)

Nos quatro primeiros meses do ano, verificou-se que o ritmo é extremamente parecido,
com todos 0s meses com resultados superiores a 15 mil veiculos, porém néo alcancando 15600,
sendo registrado a amplitude de apenas 474 veiculos, sendo essa amplitude baixa para um
periodo que corresponde a 1/3 do ano. Ressalta-se que este ritmo foi de diminuicdo sequencial,
sendo registrado 0s menores valores no més de maio, com 13873 veiculos.

Em junho o resultado foi de aumento no fluxo de veiculos, sendo sequencial em trés

meses (junho, julho e agosto). Comparando junho com os dois meses posteriores, a diferenca
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em crescimento permeia 1500 veiculos, com agosto registrando o maior valor do ano com
16476. Nos meses posteriores, setembro e outubro, ocorreu uma diminui¢cdo do fluxo de
veiculos, porém ndo acentuada, com setembro registrando 15292 veiculos e outubro 15241,
seguindo, portanto, um ritmo regular nos dois meses.

Em novembro e dezembro, o ritmo volta a ficar mais intenso, aumentando em mais de
1000 veiculos, se comparado com o0s dois meses anteriores, porém, se relacionarmos o més de
novembro com dezembro, verificou-se que os valores séo parecidos, com dezembro tendo fluxo
pouco maior, em menos de 200 veiculos a mais que novembro. Novembro e dezembro, foram
0S meses com ritmo mais intenso em comparacao aos demais, sendo dezembro o de valores
mais elevados, com 16463 veiculos, e novembro 16658.

Identificou-se que no ano de 2018, os valores referentes ao fluxo de veiculos demoraram
meses para serem alterados, por exemplo: verificou-se resultados parecidos de janeiro a maio
em sequéncia de diminuicdo nos valores. Outro ritmo notado no ano foi de junho a agosto, onde
foi notado crescimento nos resultados de fluxo de veiculos. Em setembro e outubro,
constataram-se valores parecidos, com a diferenca de apenas 50 veiculos. O ano finaliza com
mais dois meses de crescimento com nimeros parecidos. A partir do exposto, verificou-se que
a rodovia tem variacdes de ritmo num espaco de tempo entre dois ou trés meses, ndo ocorrendo

variacdes significativas em periodos menores.

5.4.4 Variacdo comparativa do fluxo de veiculos mensal entre 2016 a 2018
Para compreender a variacdo do fluxo de veiculos ao longo de todos os meses, realizou-

se analises comparativas mensais, para posterior discussdo (ver grafico 15).
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Grafico 15 - Ritmos mensais de 2016 até 2018
Fonte: DNIT-MT (MT — PNCT), adaptado pelo autor (2019)
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Em 2017 e 2018, entre janeiro e fevereiro, verificou-se pequena diferenca em valores
de fluxo de veiculos. Identificou-se que o ano de 2017 inicia com crescimento no fluxo de
veiculos, ja 0 ano de 2018 registra diminuicéo.

No que se refere aos meses de margo e abril, ocorreram diminuicdes no fluxo de
veiculos, se comparado ao més de fevereiro, isto nos dois anos analisados, com valores um
pouco mais elevados em 2018, porém, com a rodovia seguindo ritmo de decréscimo no fluxo.
Este ritmo se altera no més de maio, com o ano de 2017 iniciando uma sequéncia de crescimento
e 0 ano de 2018 registrando ainda continuacao de decréscimo.

Como dito, 0 més de maio registrou variacdo entre crescimento no ano de 2017 e
decréscimo no ano de 2018, ressalta-se, portanto, que esta diferenca de ritmo ocorre somente
até o presente més, visto que, em junho e julho, ambos os anos voltaram a registrar crescimento,
com nimeros parecidos.

Em agosto e setembro registrou-se diferengas no ritmo, pois no ano de 2017 no més de
agosto verificou-se valores menores que o més anterior, ja no ano de 2018 0s nUmeros
documentados foram superiores. O contrario ocorre no més de setembro, pois no ano de 2017
constatou-se crescimento na movimentacdo de veiculos, ja em 2018, os valores identificados
S80 menores que N0 Més anterior.

O més de setembro € o primeiro més que se documentou dados para o ano de 2016, com
isso, analisou-se que no referido ano o fluxo de veiculos foi maior em setembro, se comparado
com 2017 e 2018, porém, sendo o Unico més com valores superiores dentre 0s quatro meses
documentados no ano, se comparado com 0s dois anos posteriores.

Ao analisar 0 més de outubro, nos trés anos ocorrem decréscimo, porém, de forma mais
acentuada no ano de 2016, se comparado o valor de fluxo com setembro. Em novembro
ocorreram algumas varia¢es, visto que, em 2016 e 2017 o fluxo continua sendo menor, ja no
ano de 2018 o fluxo inicia uma sequéncia de crescimento. Em dezembro, nos trés anos
analisados constatou-se aumento no transito de veiculos. Fundamentando-se nesses dados
verifica-se que o ano de 2016 apresenta 0 menor valor para 0 més de dezembro e o0 ano de 2018
0 maior.

A partir dos dados analisados, verifica-se que o fluxo rodoviario vem crescendo a cada
ano, mesmo com algumas variacdes de decréscimo. A partir do exposto, compreende-se que a
tendéncia é de crescimento na movimentacao de veiculos a cada ano. Outro fator verificado, é
gue 0s meses que apresentam maior e menor fluxo sempre estdo em periodos préximos do ano,

mostrando que a rodovia segue um ritmo anual, como por exemplo: os meses de menor fluxo
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em 2017 e 2018, foram abril e maio respectivamente, e 0 meses de maior fluxo, em 2017 e
2018, foi dezembro.

Fundamentando-se nos dados registrados, verifica-se que nos anos de 2016, 2017 e
2018, os numeros de decréscimo e crescimento variaram de forma consideravel, visto que
raramente foi registrado ritmo de aumento e diminuicéo do fluxo de veiculos em sequéncias de
meses.

Dessa forma, O transporte, estd associado a todos os setores da economia. De acordo
com dados do DNIT (2020), inameros veiculos de diversos tipos transitam ao longo de todo o
trecho da area de estudo, verificando-se, portanto, veiculos voltados a diversos ramos da
economia, como agricultura, pecuéria, industria e servicos.

Com base no calendario da EMPAER (2017) e as referéncias de plantio e colheita
elaborados pela CONAB (2018) para o agronegdcio em Mato Grosso, constatou-se que 0S
periodos de transporte de gréos apresentam variacdes, verificou-se que o transporte ocorre em
meses variados, evidenciando as mudangas nos referidos anos, como por exemplo: ocorrem
transportes das referidas produces concomitantemente nos meses de junho e julho, e parte da
logistica de retorno para o més posterior. Ressalta-se ainda, que em Mato Grosso sdo produzidas
diversas outras culturas, as quais se alternam no transporte, fazendo uso do transporte de

veiculos de carga nas rodovias que cortam o estado (EMPAER, 2017).

Vale ressaltar que o fato de ndo ter registros de dados na maior parte do ano de 2016,
verificou-se como referéncia para o ano 0s meses analisados, portanto de acordo com os dados,
nos meses de outubro e novembro os valores retratados estavam muito abaixo dos anos
posteriores

Ancorado nos estudos de Luiz Fernando de Paula e Pires (2017), explica-se que apds o
Brasil passar por um longo periodo de crescimento econémico em que as médias do PIB
permeavam 4,0% a.a., com destaque para a melhoria na distribuicdo de renda e no
enfrentamento a pobreza, os resultados decresceram significativamente, a partir do ano de 2014,
com prolongada recessdo em 2015-2016, com registros negativos do PIB em 3,7%, piorando
mais no que concerne aos inimeros indicadores sociais.

No trabalho de Guerra et al. (2017), sdo apresentados alguns fatores que contribuiram
para esse periodo de recessdo, tais como o longo processo de impeachment da entdo Presidenta
Dilma Rousseff, processo este formalizado no final de 2015, perdurando 2/3 do ano de 2016,
gerando forte instabilidade econdmica no pais, sobretudo no setor industrial. Estas

instabilidades, contribuiram ao longo de todo o ano de 2016 para ocorressem registros de
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decréscimos em varios setores, incluindo nos indicadores sociais como: desemprego, salarios
inferiores e menor qualidade de vida, como por exemplo: em Mato Grosso o desemprego entre
0s anos de 2015 e 2016, apresentaram um crescimento de 2 a 2,6%, outro indicador refere-se
ao aumento da pobreza, registrando até 1,2% de crescimento de 2015 a 2016.

No agronegdcio ocorreram resultados inferiores aos anos posteriores. Conforme os
dados analisados nos estudos de Nascimento et al., (2018), a producdo em geral na safra
2015/2016, os valores registrados foram de 43.425,3 mil toneladas, ja os valores da safra
2016/2017, os registros foram de 61.986,5 mil toneladas. A partir deste contexto, verifica-se
mais um fator que influi para a ocorréncia de menor fluxo no ano de 2016. Ressalta-se que 0s
dados apontados, referem-se a toda a producdo do agronegdcio, sem especificar culturas.

Em referéncia a area plantada os registros também remetem a valores menores para o
ano 15/16, visto que a area foi de 43.425,3 mil hectares, ja a safra 16/17, totalizou em
crescimento, registrando 61.986,5 mil hectares utilizada para plantio.

Nos estudos de Daudt e Willcox (2018), sobre a industria automotiva, apontam para
reducdo econémica neste setor, com base nestas afirmacdes os autores pontuam alguns fatores,

tais como:

a queda do nivel de atividade prejudicou a renda real dos consumidores, houve
contracdo de crédito nos anos de crise apds 2015 e, com isso, houve contracdo da
demanda por veiculos. O desempenho macroecondmico nos anos 2015-2016 foi
desastroso para a industria automobilistica, com a producdo de autoveiculos
regredindo a cerca de 2,2 milhdes de unidades — patamar que havia sido ultrapassado
no ano de 2004. Nesse cendrio, houve aumento do desemprego (e a utilizacdo de
esquemas de layoff e planos de demissdes voluntarias) e fechamento de fabricas
(DAUDT e WILLCOX, 2018, p. 191).

Com base nestas consideracdes, verifica-se indmeros fatores contribuiram
significativamente no crescimento de um setor que influencia diretamente no fluxo das
rodovias, desde sua demanda de logistica, até o uso do produto final, portanto analisa-se que
foram pontuados alguns fatores como desemprego, contracdo de crédito e regressdo da
producdo de veiculos, mesmo em escala nacional reflete consideravelmente no fluxo de
veiculos na area de estudo, visto que a local de pesquisa refere-se a um fator interestadual, a
rodovia.

Ainda neste contexto, analisa-se os dados apresentados pela ANFAVEA -Associacao
Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores- (2018), em suas documentagdes sobre o
faturamento liquido deste segmento, constatou-se que este setor deixou de lucrar
significativamente nos anos de 2015 e 2016, pds um longo periodo de estabilidade ano apds

ano.
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Ao fazer um breve resgate historico da crise mundial em 2008, no Brasil, este setor
apresentava bons nimeros, com forte retracdo nas vendas ao fim do ano de 2008, porém,
algumas medidas como: reducéo de impostos e a atuacdo de bancos publicos na atuacao para
compensar a retracdo do crédito dos bancos privados, amenizou as perdas para a economia
nacional, o que fez com que ocorresse o retorno do crescimento deste s setor da economia.

Com base nesse cenario, compreende-se que de 2007 até 2010, a economia apresentou
média de crescimento de 4,1% a.a., portanto, neste setor o faturamento liquido passou de US$
52,3 bilhdes para US$ 83,2 bilhGes. Quando a crise econdmica mundial eclodiu em 2009, o
setor continuou a crescer, sobretudo nas vendas internas, resultando em 11,4% de aumento, por
conseguinte este importante setor continuou com bons nimeros, ano apds ano, atingindo seu
auge em 2013.

Apesar do nimero expressivo em 2013, a economia brasileira ja apresentava sinais de
enfraquecimento desde 2011, ano em que ocorreram alguns processos de ajustes fiscais e alguns
fatores combinaram para os resultados de decréscimo nas vendas, como pode-se pontuar: a
reducdo da expansdo de crédito ao consumo, principalmente através de elevacdo da taxa de
juros; por conseguinte o faturamento registrava queda desde 2011. Até 2014, ano o qual
registrou US$ 75 bilhdes, nimero este influenciado pela porcentagem média de crescimento do
PIB em recuo de 1,7%, a.a. no periodo de 2011-2014, e de forma mais abrupta em 2016,
chegando aos US$ 41,3 bilhGes, este fator condicionado a forte retragdo do PIB, o qual registrou
8% de decréscimo no biénio 2015-2016 (DAUDT E WILLCOX, 2018).

Ja em 2017, o setor voltou a apresentar dados de crescimento, Daudt e Willcox (2018,
p. 191), explicam que:

por sua vez, no ano de 2017, a queda vertiginosa por que passou o setor foi atenuada,
embora se deva considerar a fraca base de comparagao. As vendas internas cresceram,
mas a melhora nas vendas foi influenciada principalmente pelas exportagbes, que
cresceram 46,5% em relagdo a 2016.

Dado o exposto, verifica-se que o setor voltou a apresentar crescimento, ano apos ano,
algo que certamente contribuiu com o crescimento do fluxo da rodovia.

Outro fator a ser considerado € o de carros de passeio, nesse segmento, nos anos de
2016, 2017 e 2018 foi verificado um crescimento do fluxo na rodovia em todos os meses de
dezembro com valores sempre superiores ao més de novembro. De acordo com os dados do
DNIT (2020), nos referidos anos o nimero de carros de passeio foi elevado, sendo superiores
(na maioria das vezes) aos valores referentes aos veiculos de carga em dezembro (ver tabela
02).
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Fluxo por tipos de veiculos em dezembro

Tipos deveicuios Ano de 2016 Ano de 2017 Ano de 2018
onibus/cam 2 eixos 1297 1121 1177
Onibus/cam 3 eixos 813 838 951
Caminhao 4 eixos 930 1022 1149
Caminhé&o 5 eixos 549 613 673
Caminhé&o 6 eixos 1330 1543 1727
Caminhao 7 eixos 1212 1217 1276
Caminhé&o 8 eixos 65 34 39
Caminhao 9 eixos 746 1045 1183
Passeio 7902 8042 8264
Moto 60 41 58
Outros 116 131 161
Total 15020 15647 16658

Tabela 1 - Fluxo por tipos de veiculos em dezembro
Fonte: adaptado de DNIT (2019)

Com base nos dados do DNIT (2020), analisou-se que em dezembro dos anos de 2016
e 2017, o numero de carros de passeio sobrepds-se a todos os demais tipos de veiculos, com
registros de 7902em 2016 e 7118 em 2017, o total registrado para todos os tipos de veiculos
contabilizaram 7657, ja com referéncia ao numero de carros de passeio o valor € superior,
chegando a marca de 8048. O ano de 2018 apresenta leve diferenca se comparado aos anos
anteriores, com o0 nimero de todos os veiculos sendo superior ao de carros de passeio, poréem
esta diferenca é pequena, visto que o total para todos os tipos de veiculos foi de 8386 e o total
de carros de passeio foi de 8264, totalizando uma diferenca de pouco mais de 100 veiculos.

A partir deste contexto, ressalta-se que o crescimento de fluxo que ocorreu no més de
dezembro, estava associado ao crescimento no fluxo de carros de passeio. Esta afirmativa pode
ser evidenciada a partir dos dados do més de menor movimentacdo, sendo novembro o més de
menor fluxo do ano de 2016, a partir deste registro, analisou-se que o nimero total de todos os
veiculos foram de 6382, ja os carros de passeio totalizaram 5450. No ano de 2017, os valores a
todos os tipos de veiculos registrados foram de 7160, ja os carros de passeio o registro foi de
6421. Em 2018 ndo foi diferente, pois este ano registrou o total de 7369 veiculos (com exce¢édo
dos carros de passeio), ja o registro para carros de passeio foi de 6504. Ressalta-se, portanto,
que o més de menor fluxo em 2016 foi novembro, 2017 abril e 2018 maio (DNIT, 2020).

Dado o exposto, constata-se que 0s valores referentes ao més de dezembro em todos 0s
anos pesquisados, registraram valores expressivos para 0s carros de passeio, ja nos meses de
menor fluxo, verificou-se, valores mais altos para veiculos voltados a outros fins. Entende-se,

portanto, que este alto nimero de carros de passeio em dezembro, esta associado as
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comemoragles e confraternizagdes de final de ano, ocorrendo mais viagens de familia,
resultando no crescimento de fluxo do referido veiculo. Ressalta-se, ainda, que ndo houve
transporte de gréos referente as principais producdes agricolas mato-grossenses, por
conseguinte a presenca de veiculos de carga no més de dezembro, estdo associadas a outras
culturas também presentes no estado de Mato Grosso (EMPAER, 2017).
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5.5 VARIACAO SEMANAL DO FLUXO DE VEICULOS DE 2016 A 2018

Sobre o fluxo semanal de veiculos, Santos (2013), explica que o total de veiculos que
deve ser levado em consideracdo € o que trafega em uma semana, totalizando no volume
semanal.

Ao considerar a quantidade de dados para analise dos ritmos semanais optou-se por
trabalhar com amostragens, ou seja, as analises foram realizadas nos meses de maior e menor
fluxo dos anos pesquisados. Sendo assim, setembro foi o més de maior fluxo e novembro
registrou os valores mais baixos no ano de 2016; em 2017, abril retratou a menor movimentacéo
de veiculos e dezembro o maior; e em 2018, 0 més de maio registrou o menor fluxo e dezembro

0 maior (ver tabela 03).
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Ano de 2016 Ano de 2017 Ano de 2018

SeManas Novembro Setembro  Abril Dezembro Maio  Dezembro

Segunda-feira - - - - - -

<  Terca-feira 10587 - - - 13158 -

&  Quarta-feira 8938 - - - 15384 -

§ Quinta-feira 10664 16225 - - 15619 -

o,  Sexta-feira 12299 17095 - 16436 16753 -
Sabado 12597 15538 12048 14570 14496 15376
Domingo 11100 12790 9845 12801 11550 13074
Segunda-feira 13834 16757 12735 16182 15496 17400

s Terca-feira 10945 16617 12668 15930 14795 17166

&  Quarta-feira 10388 15061 13206 16822 15515 18545

§ Quinta-feira 13962 17318 13829 17347 16136 18656

s,  Sexta-feira 14832 16985 13918 17233 16705 18607
Sabado 11460 15336 12086 15022 14404 17532
Domingo - 13535 10097 13426 10941 13671
Segunda-feira - 16324 12617 15579 14712 15725

s  Terca-feira - 15973 12822 16316 15078 18431

§  Quarta-feira 10996 16778 13443 16461 14812 18461

§ Quinta-feira - 16819 15288 17264 15366 19587

e,  Sexta-feira 13097 17045 - 18264 15606 19719
Sabado 9396 14858 9406 17435 13153 17507
Domingo 9387 13060 10142 14878 11575 15414
Segunda-feira 10715 15132 12650 17163 12348 18038

s  Terca-feira 10582 15724 12607 17691 9325 18330

§  Quarta-feira 11026 16187 12948 19313 - 19746

§ Quinta-feira 10975 16546 13674 - - 21959

o  Sexta-feira 13086 16517 11424 - - -
Sabado 13675 14747 10591 18916 - -
Domingo 11407 12224 10188 9206 - 15328
Segunda-feira 14321 14978 12529 9378 - 10921
Terca-feira 14488 14618 13074 15729 - 9586

&  Quarta-feira 14706 15247 13230 16900 - 16868

£ Quinta-feira - 15619 13590 16698 - 18457

#  Sexta-feira - 16178 14243 16506 - 18045

©  Sgbado - - 12539 14103 - 16271
Domingo - - 9095 7255 - 11315
Segunda-feira - - - - - 9253

Tabela 2 - Fluxo de veiculos por semana
Fonte: adaptado de DNIT (2019)
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Em 2016 o més de novembro teve cinco semanas distintas, porém, em algumas
ocorreram auséncia de registro de dados para determinados dias, porém, com base nos dados
disponiveis, foi possivel realizar analises para compreensao do ritmo semanal (ver grafico 16).
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Grafico 16 - Ritmo semanal novembro de 2016
Fonte: adaptado de DNIT-MT (MT — PNCT (2019)

Nos primeiros dias da semana verificou-se iniUmeras varia¢oes das segundas-feiras até
as quartas-feiras, pois, na primeira e segunda semana ocorreram decréscimo no ritmo, ja a
quarta e quinta semana apresentam crescimento. Na primeira, segunda e quarta semana, as quais
se obtém dados para os dias de meio de semana, verificou-se aumento sequencial em todos 0s
dias, tanto nas quartas como nas quintas e sextas-feiras.

Aos sabados ocorrem algumas variacdes, pois, na primeira e quarta semana registraram
crescimento de fluxo, se comparado com as sextas-feiras, jA na segunda e terceira semana
ocorreu um decréscimo. No que diz respeito aos domingos, averigua-se decréscimo no fluxo
em todas as semanas.

Portanto, analisa-se que nos trés primeiros dias da semana o ritmo ndo é regular,
ocorrendo variagoes entre decréscimo e crescimento, ja os dias de meio de semana, os valores
sdo parecidos, com crescimento do fluxo. Ocorrem variacdes no final de semana, visto que aos
sébados ndo tem ritmo parecido, com variacdes de aumento e diminuicdo da movimentacao de
veiculos, ja o domingo o ritmo é marcado pelo decréscimo independente da semana.

O dia do meio de semana referente ao més de maior fluxo correspondeu a sexta-feira,
dia 11, e os veiculos referentes a transporte de carga ou servigos, como 6nibus e utilitarios,
totalizaram 7225 no referido dia, ja os veiculos particulares resultaram em 7607, dentre os quais
englobam-se motos e veiculos de passeio. Com base nestes dados verifica-se que a quantidade

de fluxo para este dia € determinada pela presenca em maiores nimeros de veiculos voltados
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ao trabalho, seja no transporte de passageiros, transporte de gréos ou ligados a logistica
industrial do estado.

O domingo de maior fluxo no més de novembro correspondeu ao dia 27, neste dia 0s
valores para veiculos em servico registrados foi de 6431, ja veiculos particulares o valor
registrado foi de 4976, com isso, verificou-se que a tendéncia de utilizacdo da via nesta semana
esta associada aos veiculos em servigo com maior nimero, porém, o domingo apresenta
nameros inferiores se comparados com o domingo de maior fluxo no més (DNIT, 2019).

No ano de 2016, 0 més com maior fluxo de veiculos foi setembro, o qual totalizou em
cinco semanas, porém, em algumas delas ndo se verificou dados nos sete dias, por conta de

fatores como o dia de inicio e de término do més (ver gréafico 17).
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Grafico 17 - Ritmo semanal setembro de 2016
Fonte: DNIT-MT (MT — PNCT), adaptado pelo autor (2019)

No periodo de segunda a terca-feira, os ritmos do fluxo de veiculos na rodovia
apresentaram distintas tendéncias, visto que, nas semanas consideradas, a segunda, terceira,
quarta e quinta ocorreram decréscimo de fluxo na segunda, terceira e quinta semana, ja na quarta
semana foi apresentado crescimento.

Na quarta-feira, das quatro semanas estudadas, trés apresentaram crescimento de fluxo,
sendo que somente a segunda semana apresentou decréscimo, decréscimo este que ja ocorria
desde a segunda-feira.

Sobre as quintas-feiras, em todas as semanas foi registrado crescimento de fluxo de
veiculos, se comparado com o dia anterior. Em contrapartida, nas sextas-feiras ocorreram
inimeras variagOes, pois, na primeira, terceira e quinta semana o fluxo de veiculos aumentou,

ja a segunda e a quarta semana o fluxo diminuiu.
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Os ritmos de s&bado e domingo foram parecidos em todas as semanas analisadas, com
decréscimo nos resultados se comparados com o dia anterior, ressalta-se, portanto, que 0s
menores Vvalores registrados ocorreram nos domingos, sendo parecidos com baixa amplitude.

Ao analisar sobre os tipos de veiculos, houve a compreensdo que este fator contribuiu
para investigar em qual aspecto a rodovia esta sendo mais utilizada verificou-se que o dia em
de maior fluxo correspondeu a uma quinta-feira, datada como: dia 08 de setembro de 2016, ao
considerar este dia, o resultado sobre a quantidade de veiculos voltados ao trabalho foi de 9769,
ao que se refere sobre veiculos particulares, a contagem registrou 7549 unidades. Estes dados
evidenciam um grande fluxo no més de setembro, més este o qual demonstrou que o trabalho
estava a todo vapor, tendo o ritmo semanal movido por diferentes fatores econdmicos, ressalta-
se que o numero de veiculos particulares € menor que o registrado no més de novembro, més
de menor fluxo, subentendendo-se, que o ritmo da semana foi influenciado diretamente pelos
veiculos em servico.

O domingo de maior fluxo no més de setembro ocorreu no dia 11, neste dia 0s nimeros
registrados foram de 7385 para carros voltados ao trabalho e 6150 para veiculos particulares,
demonstrando que o ritmo semanal foi influenciado pelos setores econémicos, sobretudo a
producédo do agronegdcio, visto que o nimero de caminhdes é elevado se comparado com 0s
demais tipos de veiculos (DINT, 2019).

No ano de 2017, as semanas investigadas foram referentes aos meses de abril e
dezembro, meses estes de menor e maior fluxo. Tanto no més de abril quanto no més de
dezembro alguns dias ndo foram registrados dados, sendo um dia em abril e dois em dezembro.
Dado o exposto, analisou-se as semanas do més de menor fluxo- abril- e posteriormente, as

semanas do més de maior movimentacdo, dezembro (ver gréafico 18).
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Grafico 18 - Ritmo semanal abril de 2017
Fonte: DNIT-MT (MT — PNCT), adaptado pelo autor (2019)

Nos dois primeiros dias da semana verificou-se variagcbes, em algumas semanas
ocorreram diminuicdo nos valores de fluxo de veiculos de um dia para o outro, ja em outras o
registro foi de aumento, néo foi possivel verificar uma regularidade no ritmo. Na quarta-feira,
em trés das quatro semanas analisadas, os registros foram de crescimento de fluxo, ja na quinta-
feira, isto ocorreu em todas as semanas estudadas, com maiores valores na terceira semana.
Ressalta-se, portanto, que nesses quatro primeiros dias das semanas, mesmo ocorrendo algumas
variacdes de aumento e diminuicdo no valor de fluxo, os valores séo parecidos.

Nas sextas-feiras, na segunda e quinta semana os registros foram de aumento no fluxo
de veiculos, se comparado com o dia anterior, ja a quarta semana apresenta decréscimo. No
sabado, todas as semanas consideradas apresentaram resultados menores que as sextas-feiras,
tendo 0s menores registros na quarta semana. Este decréscimo segue até domingo, com valores,
na maioria das semanas, inferiores ao de sdbado. Vale ressaltar que na terceira semana
constatou-se o fluxo do domingo, com um ritmo superior ao de sabado, sendo este um caso
distinto entre o distinto das demais semana.

A fim de produzir uma amostragem sobre a utilizacdo da via em meios de semana, o dia
que obteve maior fluxo corresponde a uma quinta-feira, dia 20. Os veiculos com caracteristicas
de utilizacdo em servico corresponderam a 8005, ja os de cunho particular marcaram 7177,
verificando-se, portanto, que o ritmo semanal neste més foi determinado pelos veiculos voltados
ao trabalho. O domingo o qual apresentou maior fluxo refere-se ao dia 23, registrando 5490
para veiculos utilizados para servigos e 5750 para veiculos particulares. Com isso, identifica-se

que o ritmo semanal foi influenciado pelos veiculos particulares, porém os nimeros sdo baixos
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se comparado ao fluxo do meio de semana, verificando, portando, uma forte influéncia de carros
de passeio e motos nos domingos (DINIT, 2019).

Ao considerar o0 més de dezembro de maior fluxo em 2017, investigou-se as semanas
referentes ao més citado, vale destacar que nesse periodo dois dias ocorreram auséncia de

registros (ver grafico 19).
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Grafico 19 - Ritmo semanal dezembro de 2017
Fonte: DNIT-MT (MT — PNCT), adaptado pelo autor (2019)

Das segundas para as tercas-feiras, verificou-se que o ritmo se intensifica na maioria das
semanas, com excecdo apenas da primeira. Ja nas quartas, quintas e sextas-feiras, houve
aumento no fluxo de veiculos em praticamente todas as semanas, tendo pequena diminuicdo na
quarta-feira da segunda semana, e sequéncia de decréscimos de sexta-feira para os finais de
semana. O ritmo vai diminuindo dia apos dia, sendo o domingo o dia com os menores fluxos
de veiculos.

Para o dia de maior fluxo de veiculos, foi identificado o dia 13, o qual corresponde a
uma quarta-feira na terceira semana. A partir deste contexto registra-se que o nimero de
veiculos voltados ao trabalho foram de 6877, ja 0 nimero de veiculos de passeio e motos
totalizaram 10023. Constata-se ainda que o fluxo da via foi determinado durante a semana por
veiculos particulares, ressalta-se, que o nimero verificado de veiculos em servico neste dia foi
inferior se comparado a semanas que pertencem a outros meses. Ja 0 domingo de maior fluxo,
corresponde ao dia 17, totalizando 7710 para veiculos de trabalho e 7168 veiculos particulares,
ao contrario do ritmo semanal nos dias correspondentes ao meio de semana, o domingo

apresenta nimeros mais elevados de veiculos de trabalho (DNIT 2019).
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No que se refere ao ano de 2018, as semanas analisadas correspondem aos meses de
maio e dezembro, més de maior e menor fluxo de veiculos respectivamente. Tanto maio quanto
dezembro ocorreu auséncia de dados em alguns dias, porém, ndo comprometeu a analise e
entendimento do fluxo semanal dos referidos meses, pois, houve registros na maioria dos dias
das semanas analisadas.

Em maio de 2018, més de menor fluxo, as contagens iniciaram em uma terca-feira,
correspondente ao dia primeiro, porém, neste més as analises ndo foram contabilizadas em
todos os dias, sendo obtidos dados até o dia 22, coincidentemente encerrando em uma terca-
feira, assim como o dia de inicio da contagem (ver gréfico 20).
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Gréfico 20 - Ritmo semanal maio de 2018
Fonte: DNIT-MT (MT — PNCT), adaptado pelo autor (2019)

Ao considerar asas segundas e tercas-feiras, verificou-se diferentes ritmos na segunda,
terceira e quarta semana, pois, a partir da terceira semana resultou em aumento no fluxo de
veiculos, ja a segunda e a quarta semana apresentaram diminuicao.

Quando nos referimos a quarta-feira, nas trés semanas consideradas notou-se algumas
variacOes: a primeira e a segunda semana registram crescimento e a terceira semana apresenta
decréscimo no fluxo de veiculos.

As quintas e sextas-feiras, em todas as semanas consideradas, resultaram em um
aumento no fluxo se comparado com a quarta feira, iSso ocorreu na primeira, segunda e terceira
semana, por conseguinte os ritmos mais intensos ocorreram nas sextas feiras. Nos finais de
semana, nas trés semanas analisadas verificou-se que o fluxo diminuiu dia ap6s dia, com 0s

sébados obtendo valores superiores aos domingos.
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Em analise de modo geral, observou-se que nas segundas e tercas-feiras, ndo se
registraram fluxos regulares, pois ocorreram resultados distintos, podendo ser para crescimento
ou decréscimo, ja as quartas e as quintas-feiras os ritmos sdo parecidos, pois 0s valores seguem
tendéncia de aumento no fluxo de veiculos, com os maiores valores nas sextas-feiras, com isso
constatou-se o ritmo mais intenso nas semanas analisadas. Posteriormente, o ritmo do fluxo de
veiculos na rodovia segue diminuindo nos sabados e domingos, por conseguinte 0s ritmos com
tendéncias para queda com maior intensidade ocorrem aos sébados e aos domingos,
caracterizando um novo ritmo ao longo da semana.

Sobre 0s tipos de veiculos que ocupam a via, identificou-se que em maio o menor fluxo
e o dia util registrado para analises do ritmo semanal corresponderam ao dia 04. Verificou-se,
portanto, que os veiculos de trabalho totalizaram 8966 e os particulares 7787. Fundamentando-
se nestes dados, analisa-se que os ritmo do meio de semana esté associado ao fluxo de veiculos
de trabalho. O domingo de maior fluxo correspondeu ao dia 20, resultando no total de veiculos
voltados a servicos de 6253, no que se refere aos veiculos particulares os valores registrados
foram de 5322. A partir do exposto, identifica-se que a maior influéncia no fluxo semanal deste
més esta associada a veiculos de trabalho (DNIT, 2019).

No més de maior fluxo em 2018, dezembro, verificou-se que o primeiro dia do més foi

em um sabado, ja o ultimo uma segunda-feira (ver grafico 21).
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Grafico 21 - Ritmo semanal dezembro de 2018
Fonte: DNIT-MT (MT — PNCT), adaptado pelo autor (2019)

A partir dos dados levantados, verificou-se que nas segundas e tercas-feiras ocorreram
variagbes no ritmo rodoviario, pois a segunda, quarta e quinta semana, apresentaram

decréscimo no fluxo de veiculos, ja a terceira semana apresentou crescimento. Os dados
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referentes as quartas, quintas e sextas-feiras, apresentaram crescimento na movimentagdo de
veiculos, em alguns casos acentuados, como na quarta semana, a qual registrou na quinta-feira,
0 maior fluxo do referido més. Aos sabados e domingos, identificou-se decréscimo dia apos
dia, com os menores resultados ocorrendo aos domingos, porém, com o0s sabados em
decréscimos se comparado com as sextas-feiras. Na segunda-feira, a qual corresponde ao dia
31 de dezembro, o fluxo de veiculos continuou diminuindo desde os sabados, com esta segunda-
feira marcando o menor fluxo do més.

Com base nas analises anteriores, identifica-se trés fluxos distintos para as semanas do
referido més: sendo o primeiro com inicio nas segundas e término nas quartas-feiras,
caracterizado por resultar em decréscimo na maioria das semanas. Ressalta-se que os valores
da quinta semana, na segunda e terca-feira s&o muito inferiores se comparados as demais
semanas. O segundo ritmo identificado foi 0 aumento no fluxo de veiculos que vai das quartas
até as sextas-feiras. Por fim, verifica-se um ultimo ritmo semanal, que é iniciado por uma
sequéncia de diminuicdo dos valores, que comeca no sabado e vai até o domingo, isto em todas
as semanas as quais dispunham de dados completos. Explica-se, ainda que segunda-feira
referente ao dia 31 de dezembro, a qual segue em sequéncia de diminui¢do do fluxo de veiculos
desde a quinta semana apresenta dados inferiores se comparada ao dia anterior, verificando,
portanto, uma segunda-feira atipica se comparada as demais segundas-feiras do més e até do
ano.

Para entender o ritmo semanal referente ao més de dezembro, verificou-se que o dia do
meio de semana referente ao maior fluxo corresponde ao dia 27, sendo este uma quinta-feira,
portanto, os veiculos os que foram associados a prestacdo de servicos, totalizaram 7555 para
este dia, ja os veiculos particulares corresponderam a 10902. Ancorado nesta amostra, analisou-
se que nas semanas do més, as determinac6es de fluxo tiveram grande influéncia dos veiculos
particulares. J& no domingo, referente ao dia 16 (domingo de maior fluxo no més), os registros
para veiculos de trabalho foi de 8449, e particulares 6965, portanto, constatou-se que aos fins
de semana, o nimero de viagens particulares diminuiu, resultando maiores nimeros de veiculos

de trabalho, ao contrario do que acontece no meio de semana (DNIT 2019).
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5.6 VARIACAO POR TURNO (MADRUGADA, MANHA, TARDE E NOITE) DE 2016
A 2018

No que se refere aos diferentes turnos levou-se em consideragdo alguns conceitos
elaborados por Santos (2013), os quais sdo explicados sobre o volume diério do fluxo de
veiculos em um dia de semana, definindo-o como ao nimero de veiculos que transitam em
apenas um dia da semana, aconselhando que se indique qual o dia e a semana e o referido més.
Em referéncia aos horarios, o autor refere-se ao volume diario por horério, volume este
correspondente ao total de trafego durante 24 horas. Com base nestes estudos, as amostras
referem-se apenas a um dia de determinada semana, porém, as verificacGes referentes aos
horéarios foram definidas por turnos, que correspondem a seis diferentes horas do dia.

Os resultados referentes as semanas analisadas estdo detalhados na tabela 04, a qual
especifica o valor referente a cada dia da respectiva semana estudada dentro do més de maior e

menor fluxo.

Ano de 2016 Ano de 2017 Ano de 2018
21a27de 05al11de{03a09de 11al17de|{07al13de 10a16de
novembro setembro| Abril dezembro| maio  dezembro

10715 16757 12735 15579 15496 15725
10582 16617 12668 16316 14795 18431
11026 15061 13206 16461 15515 18461
10975 17318 13829 17264 16136 19587
13086 16985 13918 18264 16705 19719
13675 15336 12086 17435 14404 17507
11407 13535 10097 14878 10941 15414

81466 111609 88539 116197 103992 124844

Tabela 3 - Resultados das semanas de maior fluxo
Fonte: adaptado de DNIT (2019)

O més de novembro foi 0 més de menor fluxo, se comparado com 0s demais meses
observados no ano, a partir desse cenario verificou-se que a semana de maior fluxo de veiculos
foi a semana com inicio no dia 21 e término no dia 27, portanto, as analises sdo fundamentadas

nos dados correspondentes aos dias dessa semana (ver grafico 22).
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Grafico 22 - Ritmo por periodo diario da semana de 21 a 27 de novembro de 2016
Fonte: DNIT-MT (MT — PNCT), adaptado pelo autor (2019)

Com base no exposto, verificou-se que a madrugada segue ritmo regular em
praticamente todos os dias de meio de semana, com valores menores que 1000 e ndo sdo
superiores a 1500 veiculos. J& nos fins de semana este fluxo aumenta, apresentando aumento
com valores superiores a 1500.

No segundo periodo do dia, houve diversas variagdes, porem, os valores distintos ndo
totalizaram amplitude superior a 500 veiculos, com isso de segunda a quinta-feira os valores
para este periodo nao registraram resultados com valores inferiores 3500, porém, os totais ndo
apresentaram valores superior a 4000 veiculos, ja na sexta-feira e no sabado, os valores
aumentaram em sequéncia, tendo a sexta-feira e o sdbado com resultados proximos a 4500
veiculos. No domingo, o fluxo diminuiu consideravelmente com a movimentacéo de veiculo se
aproximando de 3500 unidades.

O periodo da tarde teve como caracteristica uma sequéncia de aumento dos valores de
segunda-feira até sabado, sendo que o total para esse periodo iniciou em aproximadamente 3500
e termina esta sequéncia com quase 4500 veiculos no sabado. Ja no domingo o fluxo diminuiu
em quase 500 veiculos.

O periodo da noite apresentou valores muito parecidos de segunda a quinta-feira,
ocorrendo algumas varia¢fes com valores proximos de 2000 veiculos, e seguiu nesse ritmo até
a quinta-feira. Nas sextas-feiras e sabado, o valor cresceu em sequéncia, com totais chegando
as 2500 unidades no sabado, porém, os resultados foram inferiores no domingo se comparado

com sabado, fechando uma semana com valores inferiores a 2000 veiculos.
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A partir dos dados mencionados, constata-se que o ritmo por periodo tem algumas
variabilidades, pois a madrugada sempre tem os menores valores, a noite tem o fluxo um pouco
mais intenso, se comparado a madrugada, e 0s periodos da manha e tarde se alternam com o
ritmo mais intenso. Ressalta-se, portanto, que em todos os periodos os totais decrescem no
domingo, com excecdo da madrugada, sendo um contraponto com os outros periodos.

O dia 11 de novembro foi 0 mais movimentado, sendo este dia uma sexta-feira. Sobre a
madrugada, o total de carros voltados a trabalho foi de 1030, j& os particulares, o resultado foi
de 494. No turno da manha o resultado foi de 2765 de carros de servicos e 2631 de veiculos
particulares. O periodo vespertino totalizou 2218 veiculos voltados ao trabalho, e os veiculos
de fins particulares resultou em 2861. Para a noite, o total de veiculos de servicos foi de 1212,
e veiculos particulares 1621 (DNIT, 2019).

Com base nos dados da amostragem, constata-se que este més registrou valores
expressivos para veiculos de cunho particular, com excecao apenas do turno da madrugada com
valores inferiores que os veiculos em servico, isso pode ser associado ao ritmo do cotidiano da
sociedade, visto que a maior parte dos ocupantes da via que transitam nos horarios referentes a
este turno, estdo em trabalho.

Setembro, como j& mencionado, foi 0 més de maior fluxo de veiculos em 2016.
Analisou-se, portanto, a segunda semana deste més, semana com maior fluxo de veiculos, a

qual corresponde as datas do dia 05 ate dia 11 (ver gréafico 23).
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Gréfico 23 - Ritmo por periodo em setembro de 2016
Fonte: DNIT-MT (MT — PNCT), adaptado pelo autor (2019)

No que se refere ao periodo da madrugada, verificou-se que os totais de fluxo de

veiculos foram parecidos alcangando quase 2000 veiculos, havendo somente um dia com valor
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superior, sendo na quinta-feira, dia 08, pds este dia, os resultados voltaram a ficar parecido na
sexta e no sbado se comparado aos trés primeiros dias da semana. Ja no domingo, o fluxo foi
inferior ao de sébado, porém, com numeros parecidos visto que, tanto no sdbado quanto no
domingo os valores ndo foram superiores a 2000 e nem inferiores a 1000 veiculos.

Considerando os dados referentes ao periodo da manha verifica-se que ha valores de
diminuicdo do fluxo em sequéncia nos trés primeiros dias da semana, e posteriormente uma
sequéncia de aumento até sexta-feira, porém com dados da sexta-feira inferior aos de quinta-
feira. Nos dois proximos dias da semana os valores diminuem, com 0s nimeros de domingo
inferiores ao do sabado. As consideracGes referentes ao periodo da manhd, aplica-se também
ao periodo da tarde, porém, com dados vespertinos superiores aos matutinos, visto que, pela
manha os menores valores foram inferiores a 5000 veiculos, ja a tarde, os menores resultados
foram superiores a este numero, porém, ndo chegando a marca de 5500; no que se refere aos
maiores nimeros pela manha os valores chegaram préximos a 6000 veiculos, ja no periodo da
tarde, os resultados permearam os 7000 veiculos. A noite, constatou-se que os resultados
registrados séo parecidos, visto que os valores sdo proximos de 3000 veiculos em todos os dias
da semana.

Verifica-se, portanto, que os periodos da madrugada e da noite registraram valores
regulares durante toda a semana. Em contrapartida, nos periodos da manhd e da tarde identifica-
se muitas diferencas no decorrer da semana, porém, vale ressaltar que quando ha mudangas,
elas ocorrem nos dois periodos seguindo certa regularidade, ou seja, quando diminui o valor do
fluxo de veiculos ocorre nos dois periodos, assim como quando verificado aumento.

Sobre a compreensdo da ocupacao da via por tipo de veiculo, escolheu-se como amostra
o dia 08 de setembro, dia de maior fluxo. Fundamentado nos dados registrados para o dia
mencionado, verificou-se que no turno da madrugada o total de veiculos voltados ao trabalho é
de 1201, ja veiculos particulares corresponde a 861. O turno da manha também resultou em
grande diferenca na comparacao entre veiculos particulares e os voltados ao trabalho, portanto,
resulta em veiculos voltados ao trabalho 3518 e para particulares o total de 2436. Ja o turno da
tarde a diferenca € menor, porém, com predominancia de veiculos voltados ao trabalho, por
conseguinte, os resultados para esses veiculos com maior nimero foram de 3323, ja 0s
particulares foi de 3024. Ainda com nimeros elevados para veiculos voltados ao trabalho, no
turno da noite registrou-se 1228 veiculos particulares e 1727 de veiculos em servico (DNIT,
2019).
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Com isso, identifica-se que nesse més, 0 mais movimentado do ano, a predominancia
na ocupacdo da via foi de veiculos de carga, dnibus e utilitarios, mostrando a importancia da
rodovia para a economia do estado e a economia nacional.

No que diz respeito a analises referente a0 més de abril de 2017, conforme ja
mencionado, este foi 0 més de menor fluxo no referido ano, a partir disso, considerou-se a
semana de maior fluxo dentro do referido més, a qual iniciou-se no dia 03 e terminou no dia 09

(ver gréfico 24).
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Gréfico 24 - Ritmo por periodo em abril de 2017
Fonte: DNIT-MT (MT — PNCT), adaptado pelo autor (2019)

No periodo da madrugada, constatou-se o menor fluxo, isto em todos os dias da semana,
portanto verificou-se um fluxo regular que permeiam 1500 veiculos, tendo pequenas variacoes,
visto que segunda-feira e domingo os valores sao inferiores aos demais dias da semana.

No periodo da manha, analisou-se que de segunda para terca-feira ocorreu diminuicdo
no valor do fluxo em cerca de 1000 veiculos se comparado terca-feira com segunda-feira, ja na
quarta-feira, registrou aumento no fluxo de veiculos em quase 2000 veiculos, com o total de
pouco mais de 4000 veiculos na terca-feira e quase 6000 veiculos na quarta-feira. No sabado e
domingo o fluxo diminuiu significativamente, com os valores de domingo inferiores aos de
sébado caracterizando uma sequéncia de diminuic¢ao acentuada com diminuicdo de quase 3000
veiculos, se comparado com a sexta-feira.

No turno da tarde, apresentou variacdes parecidas com as que ocorreram no periodo
matutino, no que se refere ao crescimento e decréscimo nos totais referentes ao fluxo, porém,
com resultados distintos tendo nimeros proximos de 1000 veiculos de diferenca em trés dias

da semana: a terca, quarta e quinta-feira. Ressalta-se, portanto, que em praticamente todos os
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dias da semana o nimero de veiculos foi superior no periodo da tarde, porém, identifica-se que
as variagbes quando ocorrem para crescimento acontecem nos dois periodos, assim como
quando a variacao foi para decréscimo.

No periodo da noite registrou-se aumento de fluxo em sequéncia, desde a segunda-feira
até a sexta-feira, porém, no sabado e domingo o fluxo diminuiu tendo os nimeros de domingo
inferiores aos de sdbado. Ressalta-se ainda, que mesmo apresentando variagdes, 0s totais ndo
apresentaram grandes diferencas, visto que os nimeros ndo sdo inferiores a 2000 e nem
superiores a 3000 veiculos.

Os ritmos verificados nos referidos periodos sdo distintos, a partir disto, identifica-se
que o periodo da madrugada e noturno seguiram determinada regularidade, com valores sem
grande amplitude entre dias com menores e maiores fluxos, ja os periodos da manha e da tarde
ocorreram muitas variagdes no decorrer da semana. No domingo, em todos os periodos
registrou-se os menores valores.

Em abril de 2017, o dia da semana de maior movimento foi em uma quinta-feira,
marcada no més como dia 20, ao considerar a ocupacao da via por tipo de veiculos, verificou-
se que no turno da madrugada os registros foram de 977 veiculos voltados ao servico e 455
particulares. Sobre o turno da manhd, o nimero de veiculos associado ao trabalho foi de 2643,
e 0s relacionados as utilizac6es particulares o total foi de 2381 automoveis. Em referéncia ao
turno da tarde o total foi de 2873 veiculos, ja 0 niUmero de veiculos particulares o total foi de
3000. No periodo noturno, os valores referentes a veiculos de trabalho o total foi de 1512, no
que se refere a veiculos de cunho particulares o total foi de 1341 (DNIT, 2019).

Com base nos dados levantados, analisa-se que para esse dia a predominancia é de
veiculos voltados ao trabalho, porém, o nimero de ocupantes com veiculos particulares os
valores ndo sdo inferiores, chegando até a ser superior no turno da manhd. Ancorado nesses
resultados, verifica-se que nesse més ocorre um conjunto de ocupacoes, visto que as diferencas
entre os tipos de veiculos nos quatro turnos sdo quase que irrelevantes.

O més de dezembro de 2017, como ja mencionado, apresenta 0 maior fluxo do ano,
portanto, para os periodos em andlise foi utilizada a terceira semana do més, sendo esta a

semana de maior fluxo com inicio no dia 11 e término no dia 17 (ver grafico 25).
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Grafico 25 - Ritmo por periodo em dezembro de 2017
Fonte: DNIT-MT (MT — PNCT), adaptado pelo autor (2019)

Nas madrugadas identificou-se pequenas varia¢des entre aumento e diminui¢ao no fluxo
de wveiculos, porém, com diferencas minimas, ndo sendo a 1000 e nem superiores a 2000
veiculos.

No periodo concernente as manhds, analisou-se que ocorreu crescimento em sequéncia
entre a segunda-feira e 0 sdbado seguindo ritmo de constante crescimento, porém, mesmo sendo
crescimento continuo o ritmo ndo é alterado de forma significativa, visto que, este nimero nao
chega a 1000 veiculos se levado em consideracdo a amplitude. Ja no domingo o ritmo diminuiu,
porém, sem grande diferenca se comparado com todos 0s demais dias da semana.

No periodo da tarde, ocorreu variabilidade, pois, entre segunda e sexta-feira os ritmos
se modificaram entre crescimento e decréscimo, este lapso de tempo apresentou as maiores
diferencas, chegando a amplitude de mais de 2000 veiculo. Pos sexta-feira, o fluxo diminuiu
sequencialmente totalizando entre sdbado e domingo diferenca de 1000 veiculos. Durante a
noite, o ritmo foi mais regular, com sequéncia de aumento no fluxo de veiculos de segunda até
sexta-feira, e com pequeno decréscimo sequencial no sabado e no domingo.

Com base nas informacdes verificadas, analisa-se que a maioria dos periodos
apresentaram ritmos regulares, de acordo com seus respectivos horarios, ndo ocorrendo isto
somente no periodo datarde, o qual apresenta as maiores variagoes.

A partir dos dados concernentes aos diferentes tipos de veiculos gque utilizam a via,
considerou-se o dia de maior movimento como amostra, sendo analisado o dia 27 de dezembro.
Esta data corresponde a uma quinta-feira. Verificou-se, portanto, que no turno da madrugada,

os valores de veiculos voltados ao trabalho foi de 657, e veiculos particulares o total foi de 626,
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resultando, portanto, em pouca diferenca. Referente ao turno da manha o total foi de 2414 para
veiculos de trabalho e 3814 para veiculos particulares. Sobre o turno da tarde, verificou-se que
o total foi de 2406 veiculos de servico e 3882 de veiculos particulares. Ja no periodo noturno,
o total para veiculos voltados ao trabalho registrou 1400 e particulares 1701 (DNIT, 2019).

De acordo com as amostragens, consta-se que a predominancia foi de veiculos
particulares com diferentes intensificac6es no fluxo na medida em que se avangam as horas do
dia, e recuo no movimento quando alcancado o periodo da noite.

Referente aos periodos de 2018, constatou-se que 0 més de menor fluxo foi maio, com
isso, utilizou-se como amostra a segunda semana do referido més, semana esta com inicio no

dia 07 e término no dia 13 (ver gréafico 26)
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Gréfico 26 - Ritmo por periodo em maio de 2018
Fonte: DNIT-MT (MT — PNCT), adaptado pelo autor (2019)

O fluxo na madrugada apresenta determinada regularidade de segunda-feira até sdbado
com pouca variabilidade, por conseguinte, constatou-se maiores diferencas no movimento
somente no domingo, com valores proximos a 1000 veiculos a menos se comparado com
sébado.

No periodo da manha ocorreu determinada regularidade de fluxo entre a segunda e a
sexta-feira com pequenas diferencas no decorrer da semana, porém, no sabado e no domingo
verificou-se diminuicdo do fluxo com diferenca de quase 3000 veiculos se comparados com a
sexta-feira. Vale ressaltar que os valores do domingo foram inferiores aos de sabado em
praticamente 2000 veiculos.

O periodo que apresenta as maiores diferencas sdo os das tardes, pois, o ritmo se alterna

em aumento e diminuicdo do fluxo de veiculos em todos os dias de meio de semana, ou seja,
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de segunda a sexta-feira. Ja aos finais de semana ocorre decréscimo com resultados do domingo
inferiores aos do sdbado em menos de 1000 unidades. Ressalta-se, que a diferenca de sabado
se comparado com a sexta-feira foi de mais de 1000 veiculos.

No periodo da noite ocorreu certa regularidade no fluxo de veiculos nos trés primeiros
dias da semana, porém houve um aumento na quinta-feira tendo continuacéo até sexta-feira. No
sébado e domingo, ocorreu a maior sequéncia de diminuigcdo do fluxo de veiculos da semana
com diferencas de cerca de 500 veiculos por dia, totalizando no domingo, cerca de 1000
veiculos a menos se comparado com 0s registros da sexta-feira. Neste més, verifica-se, as
maiores variabilidades nos periodos das manhds e noites em relagcdo ao aumento e diminuigdo
no fluxo de veiculos com constantes alternancias de ritmos ao longo da semana.

No que se refere aos tipos de veiculos que mais fizeram uso da via, utilizou-se como
amostra o dia de maior fluxo, o qual correspondeu a uma sexta-feira, datada como o dia 4, a
partir do exposto, identificou-se que, concernente a madrugada, o total de veiculos de servicos
totalizou 977 e veiculos particulares o total foi de 401. No turno da manha o niamero de veiculos
para trabalho registrado foi de 3040, ja os relacionados a particulares totalizaram 2782. Sobre
0 turno da tarde o total de veiculos de trabalho foi 3123, j4 os referentes a particulares
corresponderam a 3152. No periodo noturno, os valores referentes aos veiculos utilizados em
trabalho o total foi de 1826, ja os referentes a particulares foi 1452.

Fundamentando-se nos resultados, verifica-se que a diferenca entre os tipos de veiculos
foi pequena, visto que, 0s nameros referentes aos turnos de maior fluxo manhd e tarde,
correspondem a uma amplitude inferior a 300 veiculos pela manhd, e 30 a tarde. Ja os turnos
da noite e madrugada, a diferenca foi mais acentuada, porém, explicada pelo contexto social,
visto que nestes periodos, na maioria dos casos, opta-se por transitar, somente quem esta a
trabalho.

Como ja mencionado, dezembro de 2018 foi 0 més de maior fluxo do ano, para estudar
0s periodos no referido més utilizou-se como amostra a semana de maior fluxo, a qual iniciou-

se no dia 10 e terminou no dia 16 (ver grafico 27)
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Grafico 27 - Ritmo por periodo em dezembro de 2018
Fonte: DNIT-MT (MT — PNCT), adaptado pelo autor (2019)

No periodo correspondente a madrugada, verificou-se um ritmo regular de segunda-
feira até sdbado, caracterizados pelo pequeno crescimento sequencial, visto que os valores
iniciaram superiores a 1000 veiculos e ndo ultrapassaram 2000 veiculos. Ja no domingo, o fluxo
diminuiu, porém, ndo de forma acentuada, pois, os valores ndo foram inferiores a 1000 veiculos.

O periodo da manha e o da tarde apresentaram variagdes, com a terca-feira com registros
de crescimento consideravel, sendo 1500 veiculos a mais em comparacdo ao dia anterior. No
periodo da manha das quartas e quintas-feiras registrou-se pequena diminui¢édo no fluxo, porém,
quase imperceptivel, ja na sexta-feira, verificou-se novo aumento no fluxo de veiculos. No
periodo da tarde ocorreu crescimento sequencial de segunda até sexta-feira. Sobre os sabados e
domingos, os valores foram de decréscimo sequencial consideravel com diminuicdo de cerca
de 2000 veiculos, tanto no periodo da manha quanto no datarde se comparado com os resultados
da sexta-feira.

Analisa-se, portanto, que mesmo com as variagdes, tanto para crescimento quanto para
decréscimo, ocorreu um ritmo regular para o periodo da manha e da tarde. O fluxo de veiculos
foi maior no periodo da tarde em praticamente todos os dias da referida semana.

No periodo noturno foi constatado variagdes, visto que ocorreu aumento sequencial de
segunda até quinta-feira, posteriormente, ocorreram diminuicdes em sequéncia de sexta-feira
até domingo, sendo registrado no domingo os menores nameros, cerca de 2000 veiculos a
menos, se comparado com a quinta-feira, dia de maior fluxo do periodo analisado.

Com base no exposto, observa-se que o Unico periodo da referida semana que apresentou

ritmo regular foi a madrugada, com ritmo parecido em praticamente todos os dias da semana.
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J& nos periodos da manha e tarde, identifica-se inlmeras variagdes. Ressalta-se, portanto, que
nestes periodos foram registradas variagdes, porém, enfatiza-se que se em um turno ocorre
aumento no fluxo de veiculos, o outro apresenta esta mesma caracteristica, assim como ocorre
quando registrado diminuicdo. Em referéncia ao periodo noturno, verifica-se dois fluxos
regulares, um de crescimentos sequencial e outro de diminuicdo continua, tendo a quinta-feira
como o dia de divisdo entre esses dois ritmos (crescimento do inicio da semana até quinta-feira
e diminuigdo nos demais dias).

O dia de maior fluxo ocorreu em uma quinta-feira, correspondente ao dia 27. Com base
no exposto, no que se refere aos veiculos voltados ao trabalho, verificou-se que na madrugada
o valor resultante foi de 787, ja para veiculos particulares o nimero foi maior, totalizando 832.
No decorrer do dia o fluxo foi aumentando, para o periodo da manha os nimeros contabilizados
foram de 2539 veiculos voltados ao trabalho e 4011 particulares. A tarde, o fluxo cresceu ainda
mais, resultando em 2730 para veiculos de trabalho e 4314 de veiculos particulares. Em
referéncia ao periodo noturno, o total de veiculos voltado ao trabalho foi de 1499, ja os
resultados para veiculos particulares foi de 1745 (DNIT, 2019).

Com base nos dados apresentados analisa-se que o fluxo cresce a medida em que
as horas do dia avancam, este movimento ¢é potencializado por veiculos particulares, pois, 0s
resultados sempre superiores em compara¢do ao outro tipo de veiculo considerado. Vale
ressaltar que estas caracteristicas de fluxo de veiculos estdo relacionadas a determinadas por
fatores sociais do cotidiano, como datas comemorativas - natal e réveillon-, intensificando o
movimento de veiculos particulares. Considera-se, ainda, que nos dias pertencentes aos meses
de menor fluxo, nos anos de 2017 e 2018, ocorre sempre predominancia de veiculos voltados
aos trabalhos, compreendendo-se, portanto, que nestes meses o fluxo € definido pela economia

e ndo por fatores cotidianos e sociais (DNIT, 2019).
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5.7 AS OCORRENCIAS DE ACIDENTES

De acordo com a ABNT (Associacdo Brasileira de Normas e Técnicas) (1989), a
definicdo de acidentes de transito estd associada a eventos ndo premeditado, os quais podem
causar dano ao veiculo, sua carga ou a ocupantes, isto no momento em que uma das partes
envolvidas esteja em movimento e o local seja de via terrestre ou em areas abertas ao publico.

Nas definicdes de BRASIL (1997, p. 9), para que o fenbmeno se caracterize como
acidente de transito € preciso existir dois fatores, o primeiro deve tratar de um fendémeno
contrastante ou acontecimento, ou seja um fato isolado; o segundo, deve ser uma ocorréncia
imprevista, a qual acarreta em perdas ou injurias materiais. O DNER detalha, portanto, que o
acidente de transito é uma “ocorréncia resultante da perda de estabilidade de um veiculo, colisdo
entre veiculos, pedestres e/ou animais, com danos materiais humanos € ao meio ambiente”.
Conceitua-se, ainda, os acidentes de transporte, o qual refere-se a “um acidente verificado
durante um transporte”.

O IPEA e o DENATRAN (2006), compreendem que acidente de transito esta

relacionado a um evento ndo intencional que produz ferimentos e danos.

5.7.1 As ocorréncias de acidentes més a més 2016 2017 e 2018
Em 2016 foram registrados 95 acidentes, com algumas variabilidades no decorrer dos
meses. Em primeiro momento analisa-se a quantidade de acidentes més a més, apresentando

toda a variabilidade anual (ver grafico 28).
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Gréfico 28 - Acidentes de janeiro a dezembro 2016
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2016)
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Com base nos dados referentes ao ano de 2016, verificou-se que ocorreram inimeras
variagdes no decorrer do ano, com os dois primeiros meses do ano com valores idénticos, 7
acidentes, posteriormente, no més de marcgo a quantidade de acidentes quase dobra, chegado a
13 acidentes, em abril os nimeros voltam a ser menores, porém, elevados se comparados aos
dois primeiros meses do ano, pois, em abril a quantidade registrada foi de 8 acidentes, no quinto
més do ano, maio, o registro é acentuado totalizando 15 ocorréncias sendo os maiores valores
do ano, posteriormente, ocorreu um decréscimo para 0s trés préximos meses do ano, com junho
registrando 10 acidentes, julho 7 e agosto 2, sendo o menor resultado do ano, na sequéncia, 0s
dois proximos meses 0s valores entram em crescimento sequencial, com setembro resultando
em 6 acidentes, em agosto e outubro os registro sdo acentuados, quase o dobro do més anterior
com 11 ocorréncias registradas, em novembro o valor volta a decrescer totalizando 3 acidentes
e em dezembro foi registrado 6 acidentes, o dobro do més anterior.

Com base nos dados do DNIT (2019), considera-se que nao € possivel fazer uma relacéo
do numero dos acidentes ocorridos com os dados referente ao fluxo de veiculos em todos 0s
meses 0s quais a PRF registrou acidentes, visto que os dados de fluxo para esse ano ocorreram
apenas nos quatro ultimos meses do ano, portanto, as analises para compreender as variacfes
no nimero de acidentes remeteram-se apenas aos fluxos dos quatro Gltimos meses do ano.

O més de setembro foi 0 més com maior fluxo de veiculos, correlacionando este
movimento com o nimero de acidentes registrados, constatou-se que setembro registra um
aumento consideravel em comparacdo ao més anterior, visto que agosto registrou 0 menor
namero e setembro inicia uma sequéncia significativa de aumento, a qual encerra-se em
outubro.

O més de novembro foi o de menor fluxo se comparado com 0s demais meses
analisados, anotou uma grande reducdo tanto no movimento de veiculos quanto no nimero de
acidentes registrados, resultando no segundo més de menores registros de acidentes, ficando
atras apenas de agosto, dessa forma, verifica-se que a variacdo mensal de acidentes esta
associada diretamente ao fluxo de veiculos (PRF, 2016).

Em 2017, assim como identificado em 2016, também ocorreram investigacdes
referentes as ocorréncias de acidentes em 2017, estudos fundamentados em dados obtidos
através do banco de informagbes da PRF. Verifica-se, portanto, que nesse ano ocorreram 74
ocorréncias de acidentes, com diferentes causas em distintas condigdes meteoroldgicas, locais
variados e periodos do dia singulares. Também ocorrem varia¢Ges nos dias das semanas e
periodos do ano, portanto analisa-se em primeiramente os registros referentes aos meses do ano
de 2017 (ver gréafico 29).

112



Grafico 29 - Acidentes de janeiro a dezembro de 2017
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2017)

Nos quatro primeiros meses do ano, foi verificado algumas variacGes, as quais
retrataram que em janeiro o numero de acidentes foi inferior ao més de fevereiro, com 3 e 5
ocorréncias, isto também ocorre de forma idéntica para os meses de marco e abril, tendo margo
com 3 ocorréncias registradas e abril 5. Nos dois proximos meses do ano, abril e maio, ocorreu
um aumento no numero de registro de acidentes tendo o quinto més do ano registrado a quantia
de 6 acidentes, nimero este maior que todos 0s outros registrado nos meses anteriores.

No proximo més do ano, junho, registrou-se a menor quantidade de ocorréncia se
comparado a todos 0s meses de 2017, totalizando apenas 1 acidente, porém, posterior a este
registro, ocorreu um aumento nos resultados, em julho s foi registrado 8 acidentes, ja 0s meses
de agosto e setembro resultaram em valores idénticos, 0s quais caracterizaram decréscimo no
namero de acidentes, totalizando 3 acidentes para cada um desses meses, entretanto, no més de
outubro o nimero é superior totalizando 11 ocorréncias, na sequéncia, novembro registrou 10
acidentes e em dezembro 16 registrou, 0s trés meses marcaram a sequéncia com 0s maiores
nameros de acidentes no ano.

Assim como no ano de 2016, verificou-se que em 2017 o total de acidentes registrados
receberam influéncia do fluxo de veiculos, isto pode ser evidenciado porque ao analisar 0 més
de abril, més de menor fluxo, verifica-se um nimero de acidentes em crescimento, porém, com
valores relativamente baixos se comparado a outros meses deste mesmo ano.

No que se refere aos acidentes, os resultados com niimeros considerados altos, podem
ser explicadas pelas variagcdes nos tipos de veiculos ocupantes da via. Fundamentado nesse

contexto compreendeu-se que além do fluxo, os tipos de veiculos também influenciaram na
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ocorréncia de acidentes, como por exemplo: se 0s ocupantes da via possuissem apenas veiculos
de menor velocidade, o nimero de acidentes certamente seria inferior, porém este nimero se
elevaria caso 0s ocupantes possuissem, em sua maioria, veiculos de maior velocidade.

Em referéncia ao més com o maior nimero de acidentes, dezembro, também foi
registrado o maior fluxo, com os valores elevados de carros de passeio € moto, portanto,
compreende-se que a combinagdo: fluxo intenso e carros de passeio € motos em maiores
proporc¢des, ou seja, veiculos de maior velocidade, torna-se cenario propicio para que ocorram
mais acidentes (DNIT, 2019) (PRF, 2017).

Em 2018 foram registrados 78 acidentes, os quais ocorreram em diferentes meses do
ano (ver grafico 30), apresentando fatores distintos que contribuiram para os registros destas

ocorréncias. Com base nesses dados, averiguou-se a quantidade de registro ao longo dos meses.
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Gréfico 30 - Acidentes de janeiro a dezembro de 2018
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2018)

A partir dos dados levantados, verificou-se que ocorreram pequenas variagdes ao longo
dos quatro primeiros meses. Em janeiro foram registradas 9 ocorréncias, no més posterior,
foram notificadas 10, ja em marco o resultado foi menor, totalizando 8 acidentes, em abril 0
namero volta a crescer, porém de forma ndo acentuada, pois, neste més foram documentadas 9
ocorréncias. Nos dois proximos meses, maio e junho, 0s nimeros de acidentes diminuiram
consideravelmente de forma sequencial, visto que, em maio foram registrados 5 e junho 4
ocorréncias. Em julho, os resultados foram parecidos com os verificados nos quatro primeiros
meses do ano, totalizando 8 acidentes para o referido més, ja agosto, da inicio a uma sequéncia
de diminuigdo nos numeros de ocorréncias, sequéncia esta que permaneceu até outubro,

portanto, 7 ocorréncias sdo registradas em agosto, 6 em setembro e 2 em outubro, 0 menor
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namero registrado ao longo de todo o ano. Em novembro o resultado foi maior que 0 més
anterior, totalizando 6 acidentes. Dezembro totalizou 4 ocorréncias.

O més de menor fluxo para este ano foi maio, e o de maior fluxo dezembro, em maio a
maior parte dos ocupantes foram de veiculos de trabalho, ja no més de dezembro houve grande
namero de carros de passeio. Com bases nas analises realizadas nos anos anteriores constatou-
se que a tendéncia dos maiores nimeros de acidentes ocorreu em dezembro, porém, ndo foi o
que aconteceu no ano de 2018.

O ano de 2018 foi atipico se comparado com 0s demais anos analisados, no que se refere
as ocorréncias de acidentes, no decorrer do ano os maiores valores de ocorréncias foram
registradas nos primeiros meses, algo contraditorio, visto que os veiculos que mais se
envolveram em acidentes foram carros de passeio, tendo o fluxo desse tipo de veiculo nos meses
finais dos anos, entretanto, identificou-se que o que esta associado a essa mudanca caracterizada
pela diminuigdo no nimero de acidentes no decorrer do ano foi a melhor qualidade da via, vale
ressaltar que apds o més de abril, as obras para esse trecho foram feitas de forma mais efetiva,
com a duplicacdo quase que de forma completa, isto trouxe mais seguranca e melhoramento da
via no decorrer do ano resultando em tendéncia de diminuigdo no numero de acidentes (PRF,
2018).

Em contrapartida, se comparado o nimero de acidentes do ano de 2017 e 2018,
verificou-se que o nimero de acidentes em 2018 foi superior aos registrados no ano anterior,
mesmo com a via apresentando melhor qualidade. De acordo com dados do PRF (2016, 2017,
2018), isso pode ser explicado pelo fluxo de veiculos em transito na via no decorrer do ano.
Ressalta-se que em 2016, o numero de acidentes € muito superior aos dois anos posteriores,
considera-se que isso esta associado a qualidade da via, a qual na época ainda ndo contava com

0S recursos encontrados em 2018.

5.7.2 As ocorréncias de acidentes por semana 2016 2017 e 2018
Para que houvesse a compreensdao do dia em que a BR 163/364 mais oferece
perigo aos ocupantes no trecho estudado, as analises sobre os dias da semana, foi levado em
consideracdo as ocorréncias registradas de domingo a sabado,
Para 0 ano de 2016 foram analisados os dados referentes a todos os dias da semana,

iniciando na segunda-feira até domingo (ver grafico 31)
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Grafico 31 - Acidentes por dias da semana 2016
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2016)

De acordo com as informacGes registradas, analisou-se que a quantidade de acidentes
levando em consideracdo os dias da semana € variada, porém, de forma ndo acentuada, visto
que a diferenca entre o dia de menor registro, terca-feira e o de maior valor sabado, a diferenca
foi de apenas 7 acidentes.

Na segunda-feira, registrou-se o numero de 12 acidentes, na terca-feira 10, na quarta-
feira foi de 15 acidentes, j& na quinta-feira 12, na sexta e sabado os valores sdo maiores,
resultando em 16 e 17 ocorréncias, no domingo o nimero volta a ser menor, com 13 acidentes,
porém, sendo o segundo dia com maior niumero de registros de acidentes. Ressalta-se, portanto,
que ao longo da semana ocorreram inumeras variagfes, ndo sendo verificado sequéncia de
aumento ou diminui¢do nos resultados.

Em referéncia ao ano de 2017 registrou-se a quantificacdo diaria dos acidentes, para a
andlise dessas informacdes levou em consideracdo todos os dias da semana, de domingo a

sabado (ver grafico 32).
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Grafico 32 - Acidentes por dias da semana 2017
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2017)

A partir dos dados registrados verificou-se que de segunda até quinta-feira ocorreu um
crescimento no numero de acidentes em sequéncia, visto que nos dois primeiros dias s foram
registradas 8 ocorréncias, na quarta-feira os resultados foram superiores, com registro de 10
acidentes. Na quinta-feira 0 nimero cresceu ainda mais, sendo caracterizado como o maior
valor, totalizando 16 ocorréncias. Na sexta-feira ocorre o contrario do que havia sido registrado
ao longo da semana, pois neste Ultimo dia til ocorreu diminuicdo nos numeros registrados,
resultando no menor valor em comparacdo com todos os dias da semana, sendo 4 acidentes
documentados, posteriormente, no sabado, ocorre novamente aumento, porém desta vez, de
forma mais acentuada em comparacdo ao dia anterior, registrando o total de 18 acidentes.
Ressalta-se, portanto, que o sabado foi 0 dia com o maior numero de registro de acidentes em
comparacdo com todos os dias da semana. No domingo o total foi menor que o do dia anterior,
pois para este dia foram registrados 10 acidentes.

O domingo, mesmo sendo o dia de menor fluxo, ndo é o dia com menor nimero de
acidentes, visto que segunda, terca, quarta e sexta-feira registraram nameros inferiores que
domingo, num total de aproximadamente 50% de acidentes a menos que no domingo.

Para analise dos dados do ano de 2018, também considerou os registros de ocorréncia

de acidentes por dias da semana (ver grafico 33)

117



(¥ =)

Ln

W@ A W W W - o
o ,..}' o o i 5 S 45
& & ?

& = & o

Grafico 33 - Acidentes por dias da semana 2018
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2018)

Ao analisar os dados do ano de 2018, verificou-se que de segunda até quarta-feira
ocorreram diminuicdes no niumero de ocorréncias de acidentes em sequéncia, pois na segunda-
feira registrou-se 14 ocorréncias, ja na terca-feira 0 nimero decresce com 9 ocorréncias,
finalizando a sequéncia de diminuicdo na quarta-feira totalizando 8 acidentes, sendo
considerada como um dos dias com menores registros durante a semana. J& a quinta-feira,
apresentou um crescimento nos registros, totalizando 13 ocorréncias, na sexta-feira o resultado
foi menor, porém de forma ndo acentuada se comparado com a terca e quarta-feira, totalizando
para este Gltimo dia Gtil da semana 10 ocorréncias. Entretanto, no sabado os valores foram
superiores se comparados os demais dias, totalizando 16 acidentes. No domingo registrou-se
um dos menores numeros, sendo o registro idéntico ao de quarta-feira, totalizando 8
ocorréncias, portanto quarta-feira e domingo foram caracterizados como o0s dias de menor

ocorréncia de acidentes no ano de 2018.

5.7.2.1 Condic¢des semanais para a ocorréncia de acidentes em 2016, 2017, 2018

Os numeros das ocorréncias de acidentes apresentaram muitas variacdes durante a
semana. Verificou-se, portanto, que ocorreu uma regularidade em todos os anos analisados, a
qual foi caracterizada por uma sequéncia de aumento nos valores de sexta-feira para o sdbado
(em 2016 isto ocorreu de quinta-feira até sabado), e em contrapartida, no domingo os resultados
foram menores que o do dia anterior. Com base neste contexto, identificou-se que estas
condigdes foram associadas ao tipo de veiculo ocupante da via, pois, ao analisar os dados

referentes ao fluxo semanal, constatou-se que n&o ocorreram diminuigdes nos valores referentes
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ao numero de veiculos de trabalho, entretanto ocorre crescimento no nimero de veiculos de
passeio, registrando uma juncdo de tipos de veiculos, os quais abrangeram distintas
caracteristicas - alguns longos e outros de velocidade - , isso contribuiu significativamente para
a ocorréncia de acidentes.

A diminuicdo dos numeros no domingo ocorreu porque mesmo havendo uma
variabilidade de tipo de veiculos ocupando a via 0 nimero de todos os que fazem uso da BR
foi sempre inferior ao sédbado. Portanto, verificou-se que a contribuicdo para a ocorréncia de
acidentes durante a semana foi associada ao valor do fluxo e o tipo de veiculo ocupando a via
(PRF, 2016, 2017, 2018) (DNIT, 2019).

5.7.3 As ocorréncias de acidentes por turno 2016 2017 e 2018
Fundamentando-se nos dados referentes as ocorréncias de acidentes, considerou-se a
quantidade em diferentes turnos do dia (ver tabela 05).
Ano de Ano de Ano de

Turnos 2016 2017 2018
Madrugada 10 11 14
Manha 24 18 21
Tarde 35 30 20
Noite 26 15 23

Tabela 4 - Acidentes por turnos
Fonte: Adaptado de PRF (2016) (2017) (2018)

Em um primeiro momento analisou-se os dados referentes ao ano de 2016, os quais

foram apresentados de forma mais detalhada no grafico 34.

40

Madrugada Manh3 Tarde MNoite

Gréfico 34 - Acidentes por turno em 2016
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2016)
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A partir das informacdes averiguadas identificou-se que o nimero de acidentes cresceu
de acordo com as horas do dia avangam, isso por que o nimero de veiculos que circulam na via
também cresce. Constatou-se, portanto, que 0s menores registros ocorreram na madrugada e 0s
maiores no periodo da tarde. Ressalta-se, que o periodo noturno marcou valores maiores que o
periodo da manha.

No que se refere ao ano de 2017, foram levantados dados a respeito das ocorréncias por
turno do dia (ver gréfico 35)

[ 25}
(5]

Madruzada Manha arde Moite

Gréfico 35 - Acidentes por turno em 2017
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2017)

A partir dos dados registrados constatou-se que a medida em que as horas do dia
avancam, o numero de acidentes cresce, assim como no ano anterior. Vale destacar o elevado
valor registrado no turno da tarde, sendo aproximadamente o dobro da manha.

No que se refere a comparacdes entre os diferentes turnos, verificou-se que do inicio da
madrugada até o fim da tarde houve continuidade de crescimento de forma consideravel, valores
que diminuem somente no turno da noite.

Com base nos dados documentados em 2018, constatou-se que algumas regularidades

verificadas nos anos anteriores foram modificadas (ver gréafico 36).
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Grafico 36 - Acidentes por turno em 2018
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2018)

A partir dos dados levantados, verificou-se que na madrugada foram registrados os
menores valores, assim como em anos anteriores, O nimero para o turno da manha e da tarde
foram parecidos, porém, diferente do que ocorreu nos anos anteriores, o turno da noite registrou
0 maior valor se comparado com os demais turnos, algo distinto ao que ocorreu nos anos
anteriores, pois tanto em 2016 quanto em 2017 o periodo da noite teve valores inferiores ao
periodo da tarde.

Ao buscar o entendimento necessario para saber sobre 0 que contribui para a ocorréncia
de acidentes nos diferentes turnos, verificou-se que para 0s anos de 2016 e 2017 ocorreram
determinados ritmos regulares, visto que, inicia com baixos valores na madrugada, com
crescimento desses valores no turno da manha chegando aos maiores registros nos turnos da
tarde, retornando a um recuo nos totais no turno da noite (com valores superiores a madrugada).

Sobre o fluxo de veiculos os dados do DNIT (2017), apontam que 0s maiores valores
sdo atribuidos aos turnos da tarde, tendo o segundo maior total no turno da manha (com valores
ndo muito inferiores) e recuo de valores no periodo noturno, consequentemente resultando nos
menores valores no turno da madrugada, entende-se, portanto, no decorrer dos anos de 2016 e
2017 os acidentes por turnos estiveram ligados diretamente aos totais do fluxo de veiculos.

Em 2018 os motivos foram alterados, visto que ocorreu forte crescimento no nimero de
acidentes no turno da manha, com niimeros superiores aos do periodo vespertino, porém, sem
grande diferenca, entretanto, distintamente do que ocorreu nos anos anteriores pesquisados
(2016 e 2017), os valores do periodo noturno ndo apresentaram diminuig&o, e sim crescimento,

registrando os maiores valores no namero de acidentes entre os diferentes turnos. Essas
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mudancas podem ser explicadas pela efetivacdo das obras de duplicacdo da via, e a presenca de
veiculos de velocidade, visto que, nos meses que apresentaram maior fluxo para esse periodo
(noturno), o nimero de carros de passeio foi superior ou quase idéntico ao nimero de veiculos
voltados ao trabalho, tendo valores consideraveis de uso da via, com isso, identificou-se que
em vias duplicadas uma das contribuigcdes para que cresga o nimero de acidentes é a velocidade
e ndo somente o numero de veiculos que ocupa a via, pois nos turnos com predominancia de
veiculos de servigos (mais lentos) o nimero de acidentes, mesmo que elevados, dado o grande

fluxo (na manha e na tarde), aparecem inferiores ao noturno (DNIT, 2019) PRF (2018).

5.7.4 As condigdes meteoroldgicas 2016 2017 e 2018

Nos estudos de Sentelhas e Angelocci (2012), sdo consideradas as condicdes
meteorologicas, definindo-as que tais estdo relacionadas ao estado das condic¢Ges atmosféricas,
a partir dos elementos meteoroldgicos, que sao relacionados como: temperatura do ar, umidade
relativa do ar, velocidade e direcdo do vento, precipitacdo, pressdo atmosférica, radiagéo solar
dentre outros.

Ja para Szalai (2012, p. 01), condicdes meteoroldgicas se refere ao “‘comportamento
instantaneo da atmosfera, ou a sequéncia temporal de estados da atmosfera”, com base nestas
explicacdes verificou-se que comportamento da atmosfera num dado local pode “ser descrito
por um numero de quantidades que caracterizam o estado fisico do ar, tais como a temperatura,
pressao, conteido em humidade, movimento, dentre outros”.

Sobre as condic¢des do tempo no momento dos acidentes, os registros da PRF levaram
em consideragdo cinco diferentes aspectos, sendo o primeiro denominado apenas como “sol”,
se referindo a periodos diurnos em que o céu ndo apresentava a presenca de nuvens, o segundo
destaque se refere aos dias com presenca de nuvens cobrindo todo o céu no campo de visao do
agente observador, independente se no periodo noturno ou diurno, denominando estas
condi¢des como “nublado”, o terceiro destaque denomina-se “chuva”, para dias e noites em que
o momento do acidente apresentava precipitacdo em estado liquido, o quarto destaque
denomina-se “céu claro”, isto para dias e noites, para o periodo diurno, enquadra-se nessas
condicdes quando ha a presenca de nuvens, porém, sem que essas nuvens estejam carregadas e
encobrindo mais de 50% do horizonte de visdo do agente observador, ja para o periodo noturno
¢ classificado também como “céu claro” quando ndo ha a presenca de nuvens, por fim, foram
contabilizados também o0s acidentes os quais ndo foram registradas as condicGes

meteoroldgicas, denominando este fator como “ignorado” (PRF 2016, 2017, 2018).
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Em 2016 ocorreram inimeras variacdes em referéncia as condi¢des meteoroldgicas no

momento do acidente (ver gréafico 37).
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Grafico 37 - CondigBes meteorologicas 2016
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2016)

A partir dos dados levantados verificou-se que o0s registros referentes aos acidentes
ocorridos em condi¢gdes meteorologicas denominada “sol” o valor foi de 21 acidentes. A
segunda condi¢do em que mais ocorreram ocorréncias foi na classificagdo “nublado”, sendo
documentados 19 acidentes. Para as ocorréncias com registro de “chuva”, totalizou 7 acidentes,
sendo a condicdo meteoroldgica com o menor valor registrado, ja para “céu claro” foram
documentados 46 acidentes, sendo o maior registro ao longo do ano. Por fim, os acidentes em
que ndo foram constadas as condigdes meteorologicas, classificadas como “ignorada” registrou-
se 2.

Nas andlises referentes ao ano de 2017 os critérios que caracterizaram o tempo, as

metodologias foram as mesmas utilizadas no ano anterior (ver grafico 38)
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Grafico 38 - Condigdes meteorolégicas 2017
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2017)

A partir dos registros de ocorréncia, verificou-se que os acidentes com condigdes
atmosféricas retratadas como ‘““sol” totalizaram 8. Para as condigdes com registros referentes a
“nublado”, totalizaram 6. Os registros como “chuva” ocorreram o dobro se comparado com a
primeira condicdo verificada e mais que o dobro se comparado com a segunda condigdo
meteorologica registrada, totalizando 16 ocorréncias. Sobre a condicao denominada como “céu
claro” o nimero aumentou mais que o dobro se comparado com a condigdo meteoroldgica com
0 segundo maior registro, visto que “céu claro” totalizou 43 acidentes, por fim, os acidentes os
quais ndao foram retratadas as condicdes meteoroldgicas, sendo estes denominados como
“ignorado”, totalizou 1 acidente.

Com as mesmas metodologias utilizadas para analises dos anos anteriores, analisou-se
também os resultados do ano de 2018. Ressalta-se, portanto, que para este ano ocorreu a
inser¢dao de uma nova condi¢do meteorologica pela PRF, a qual se refere a “neblina/nevoeiro”,
esta condicdo é apresentada quando ha presenca de precipitacdo de forma gasosa presente no

momento do acidente independente do turno ou horario da ocorréncia (ver grafico 39).
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Grafico 39 - CondigBes meteorologicas 2018
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2018)

Com base nos dados registrados, verificou-se que nas condi¢des referentes a “sol”,
registrou 5 ocorréncias, referente a “nublado”, o nimero ¢ muito superior ao apresentado na
condicdo meteoroldgica anterior, totalizando 15 ocorréncias, ja para a condigcdo
“nevoeiro/neblina”, registrou-se 1 ocorréncia, no que se refere a condicdo meteoroldgica de
“chuva” totalizaram 10 acidentes, posteriormente as eventualidades registradas em condigdes
de “céu claro” apresentaram um total de 46 ocorréncias, por fim, os acidentes os quais nao se
obtiveram registros caracterizado como “ignorada”, totalizaram 1. Vale ressaltar que o maior
valor registrado foi na condigdo meteoroldgica “céu claro” e o menor em condigdes de
“nevoeiro/neblina”.
5.7.4.1 A condicdo meteorologica e sua influéncia na ocorréncia de acidentes em 2016,
2017 e 2018

De acordo com as analises dos dados apresentados sobre as condi¢cdes meteorologicas
no momento da ocorréncia de acidentes, verificou-se que estes acontecimentos ndo tiveram
relacdo com as condicBes do tempo atmosférico, isto porque em todos 0s anos 0s maiores
nameros de acidentes registrados foram diretamente ligados as condi¢es que ofereceram
melhores condic¢des para a conducao, como por exemplo: nos trés anos analisados os valores
maiores remete a condicdo de céu claro (conceito ja destacado em itens anteriores) (PRF 2016,
2017, 2018).

Ressalta-se, portanto, que 0s inmeros registros com as caracteristicas de chuva, sol,
nublado e céu claro remetem ao padréo climatico local, pois, no que se refere ao tempo chuvoso:

nesta regido esse periodo ocorre em grande parte do ano, de novembro a margo, tendo grande
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chance das ocorréncias serem registradas nestes padrdes climéaticos ao longo dos meses
mencionados; sobreo tempo ensolarado, observa-se que a chance de ocorrer acidentes com estas
condices meteoroldgicas também é enorme, visto que, de maio a setembro ocorre a estacdo de
seca; 0 tempo nublado, compreende como um prendncio do tempo chuvoso; por fim, sobre as
condi¢des de céu claro, verifica-se maior frequéncia destas condi¢bes durante o ano, isso faz
com que para essas caracteristicas 0s nimeros de acidentes sejam elevados se comparado as
demais condi¢des mencionadas. Ressalta-se, portanto, que os registros do ano de 2018 como
nevoeiro/neblina, que ocorreu com numeros reduzidos é explicado por essa condicao do tempo
meteoroldgico ocorrer em menor nimero de dias e ainda quando ocorre, sdo registradas nas
primeiras horas do dia, horarios estes que apresentam menor fluxo de veiculos (DNIT 2019)
(SANTOQOS, 2000).

Verifica-se, por conseguinte algumas singularidades no ano de 2018, pois em seus dados
observa-se valores para “sol”, muito inferiores aos das demais condigdes registradas, isto pode
ser explicado a partir das analises referente ao nimero de acidentes por turno, visto que nestas
consideragOes, constata-se que 0s numeros mais elevados destas ocorréncias ocorrem no turno
da noite, quando ndo ha a presenca de luz solar (PRF, 2018).

Identificou-se que o clima para essa regido de Mato Grosso é denominado por Santos
(2000), como clima tropical continental altamente imido e seco das chapadas, caracterizados
por duas estacbes bem definidas, uma chuvosa e outra seca, porém, quando chuvosa 0s
resultados pluviométricos sdo bastante elevados. Com isso, constatou-se que elevado niumero
de acidente concernentes a condigdo meteorologica “céu claro”, esteve diretamente relacionado
com as caracteristicas climaticas do local, a qual foi apresentada na maior parte do ano, fazendo

com que as chances de ocorrer acidentes nessas condi¢des sejam altas.

5.7.5 As ocorréncias de acidentes na zona rural e urbana 2016, 2017 e 2018

Solos séo corpos naturais que se desenvolvem a partir de longos periodos, na escala de
centenas a milhares de anos, estes corpos compdem a cobertura pedoldgica correspondente as
areas emersas da terra (PEDRON, et al., 2004).

O termo “solos urbanos”, corresponde ao solo presente em meio ao tecido urbano, ja os
“solos rurais” sdo considerados todos os demais fora desta area, estes solos sdo utilizados para
diferentes fins, nas areas rurais utiliza-se para a producgdo de diferentes culturas, bem como,
para a criagdo de animais. Na zona urbana utiliza-se do solo para o desenvolvimento de diversos
setores como: os industriais e residenciais, e constantemente é fruto de especulagéo imobiliéria
para fins capitalistas (BLUME, 1989).
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Para verificar a quantidade de ocorréncias de acidentes nas zonas, fundamentou-se nos
documentos disponibilizados pela PRF. Em 2016, constatou-se maior quantidade de acidentes

em zonas rurais (ver grafico 40).

Rura Urbano

Grafico 40 - Acidentes em areas urbanas e rurais 2016
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2016)

Com base nos registros da PRF, verificou-se que os maiores nimeros de acidentes
ocorreram em setores rurais, totalizando 76 acidentes, ja no setor urbano a ocorréncia registrada
chega a exatos 25% da quantidade do setor rural, com apenas 19 acidentes no ano de 2016.

Com referéncia ao ano de 2017, a PRF contabilizou o maior nimero de acidentes em

setores rurais (ver grafico 41).
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Rura Urbano

Grafico 41 - Acidentes em areas urbanas e rurais 2017
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2017)
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A partir da anélise dos dados verificou-se que o nimero de acidentes em zona rural é
muito superior aos registrados em zonas urbanas, portanto os acidentes registrados em érea rural
correspondem a 58, j& os registros em setores urbanos totalizaram 16 ocorréncias.

Em 2018, foram realizados estudos referentes ao uso do solo, distinguindo a totalidade
de acidentes em setores urbanos e rurais (ver grafico 42).

Rural Urbano

Grafico 42 - Acidentes em areas urbanas e rurais 2018
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2018)

Nas analises dos registros do ano de 2018, verificou-se que o maior nimero de
ocorréncias de acidentes ocorreu em areas rurais, totalizando 61 acidentes, ja em areas urbanas
totalizaram 17 acidentes.

Com base nos dados do setor em que ocorreram 0s acidentes no trecho estudado,
verificou-se que os valores referentes a area rural sdo superiores ao total de ocorréncias nas
areas urbanas. Esses resultados estdo associados ao tamanho da area rural, visto que esta zona
abrange a maior parte dos KM estudados. De acordo com os dados da ANTT (2015), existe
apenas quatro setores urbanos ao longo da area de estudo, os quais sdo: o Distrito de Santa
Elvira, pertencente a0 municipio de Juscimeira, a presenca da via totaliza 0.67 km de area
urbana; o Distrito de Boa Vista, de Rondonépolis, com total de 1.5km; a cidade de Juscimeira,
com area urbana de 1.73 km cortada pela via; e a cidade de Sdo Pedro da Cipa com trajeto de
1.4 km com a presenca da BR 163/364.

Fundamentado nesses dados verificou-se que as areas urbanas as quais a via tem acesso
dentre de todo o trecho da area de estudo corresponde a apenas 5.3 KM, em um universo de 75
KM estudados, portanto, para os setores rurais, 0s valores equivalem a 69.7 KM, sendo uma

area mais vasta que a relacionada a setores urbanos (PRF 2016, 2017, 2018).
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5.7.6 As causas dos acidentes 2016 2017 e 2018

Sobre as causalidades dos acidentes fundamentou-se no trabalho realizado por Chagas
(2011), no qual sdo caracterizados os fatores contribuintes para que ocorram acidentes de
transito, bem como suas definicoes.

Verificou-se o fator contribuinte Viario ambiental, este abrange as seguintes causas:
animais na pista, pista escorregadia ou defeito na via, sinalizagdo da via insuficiente ou
inadequada e fendmeno da natureza.

Nesse contexto, Chagas (2011) caracteriza a causa animais na pista “quando o acidente
ocorre e um veiculo é danificado como resultado de um choque com um animal, ou quando a
presenca na via de um animal contribui para a ocorréncia”. Sobre a causa associada a pista
escorregadia ou defeito na via, a autora relaciona a esta caracterizacao “quando hé ocorréncias
referentes as condigdes de superficie da via, desgastada, lisa, escorregadia, irregular ou com
buracos”. A causa atribuida a sinalizagdo da via insuficiente ou inadequada, caracteriza-se
“quando a condi¢do da marcagdo da via” ou “quando o defeito ou auséncia de sinalizagdo S&0
fatores contribuintes”. Referente a fenomeno da natureza, ha esta caracterizagao quando algum
fenomeno da natureza ¢ fator condicionante, como exemplo, “quando a chuva contribui para a
ocorréncia do acidente” (CHAGAS, 2011, p.121).

Outro fator contribuinte é o veicular, este abrange as seguintes causas: carga excessiva
e/ou mal acondicionada; defeitos mecanicos; deficiéncia/ndo acionamento da sinalizacdo do
veiculo; avarias e/ou falhas no pneu.

Com base no exposto, Chagas (2011) caracteriza-se carga excessiva e/ou mal
acondicionada, “quando o posicionamento, problemas de fixacdo ou excesso de carga”. Para as
causas atribuidas a defeitos mecénicas, ocorre a definicdo quando o problema é na direcéo,
“quando falha ou quebra relacionada a direcao do veiculo”, no engate, “‘quando falha ou quebra
relacionada ao engate no veiculo”, nos freios, “quando falha ou quebra relacionada ao freio do
veiculo”, falha na suspensdo, “quando falha, quebra, ou estado de conservacao relacionada a
suspensao do veiculo”, e ainda na falha ou auséncia de espelhos, “quando falha, uso incorreto
ou auséncia dos espelhos retrovisores,”. No que se refere a deficiéncia/ndo acionamento da
sinalizacdo do veiculo, esta causa estd associada ao acidente “quando falha ou quebra
relacionada a sinalizag@o e iluminagdo do veiculo”, problemas com janelas/para-brisa “quando
ocorre falha, quebra, ou por mas condi¢des de manutengdo e uso”. Em relacdo a causa avarias
e/ou falhas no pneu, a atribuicio mencionada ¢ “quando as condi¢des de uso (pressdao) e
conservacgdo (desgaste) dos pneus contribuem para a ocorréncia do acidente” (CHAGAS, 2011,

p.122).
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H& ainda as consideragdes sobre o fator contribuinte humano, este esta relacionado as
causas: condutor dormindo; falta de atencédo; ingestdo de alcool; mal subito; desobediéncia as
normas de transito; desobediéncia a sinalizacdo e velocidade incompativel; ndo guardar
distancia segura e ultrapassagem indevida; restricdo de visibilidade; falta de atencdo do
pedestre; e agressdo externa.

A partir destas definicdes, Chagas (2011) caracteriza a causa condutor dormindo
“quando o condutor aparenta estar cansado, fadigado, com sono ou ter dormido no volante”. J&
a causa falta de atencao ¢ relacionada “quando o condutor desvia a atengao para outra atividade
gue ndo seja a de conduzir o veiculo”. Sobre a causa ingestdo de alcool, esta ¢ caracterizada
“quando o condutor aparenta estar sob influéncia de bebida alcoolica”. Referindo-se a causa
mal subito, verifica-se esta condi¢do “quando o condutor aparenta estar doente, com
incapacidade ou dificuldade de conduzir seja fisica ou mental”. Ha ainda as definigdes de
desobediéncia as normas de transito, que sao caracterizadas “quando o condutor do veiculo nao
respeita a sinalizagdo preferencial”, este mesmo conceito pode ser atribuido também para a
desobediéncia a sinalizagcdo e velocidade incompativel. No que se refere ao desrespeito ao
direito de passagem de outro veiculo associa-se a esta caracteristica “quando o condutor do
veiculo ndo concede direito de passagem a outro veiculo”, podendo ser atribuido estes fatores
também a causa ndo guardar distancia segura e ultrapassagem indevida. Referente a causa
restricdo de visibilidade, é possivel associar alguns diferentes cenarios, tais como, a Visao
prejudicada pela vegetacdo, “quando a visdo do condutor é prejudicada pela presenca de
vegetacao”, visao prejudicada pelo tragado da via “quando a geometria da via, curva ou
inclinagao”, visao prejudicada por reflexo (farol, sol), “quando a visdo do condutor ¢
prejudicada por reflexo (farol de outro veiculo ou pelo sol)”, visdo prejudicada de dentro do
veiculo, “quando a visdo do condutor ¢ prejudicada de dentro do veiculo e ndo esté relacionada
aos itens (anteriores) ex.: passageiros”, ou falha no uso de fardis a noite ou em situagdes com
pouca visibilidade, “quando a visdo do condutor ¢ prejudicada por condigdes de baixa
iluminagao ou visibilidade de curta distancia”. Ocorre ainda a causa associada a falta de atengao
do pedestre “quando o pedestre ou ciclista age de forma imprépria ao para cruzar a via.
Correndo, trocando de dire¢do ou parando na via”. H4 ainda a causa agressao externa, sendo
um termo genérico, pois ndo é definido pela PRF qual o tipo de agressdao (CHAGAS, 2011, p.
108).

A partir dos conceitos referentes as causas dos acidentes, bem como os fatores
contribuintes, investigou-se sobre as ocorréncias de acidentes registradas nos anos de 2016,
2017 e 2018.
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No que se refere a0 ano de 2016, considerou as causas dos acidentes que foram
classificadas pela PRF da seguinte maneira: falta de atengéo, animais na pista, defeito mecénico
em veiculo, defeito na via, desobediéncia a sinalizacdo, dormindo, ingestdo de alcool, ndo
guardar a distancia de seguranca, ultrapassagem indevida, velocidade incompativel e outras
(ver gréfico 43).
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Grafico 43 - Causas dos acidentes em 2016
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2016)

Quando analisados os registros destacados como falta de atencdo 29 acidentes foram
classificados com essa caracteristica, sendo o maior registro no decorrer do ano. As ocorréncias
causadas por animais na pista referiram a 5 acidentes, defeito mecénico 3, defeito na via 2,
desobediéncia a sinalizacdo 1, condutor dormindo 2 e ingestdo de alcool 1, estas ocorréncias,
com excecdo das caracterizadas como falta de atencdo, totalizaram 14 acidentes, sendo 0s
resultados menores para 0 ano, as concernentes a desobediéncia a sinalizacdo e ingestdo de
alcool resultaram em 1 acidente para cada uma dessas caracteristicas. Ja a causa “ndo guardar
distancia segura” os dados totalizaram 15 ocorréncias, sendo um valor maior que todas as outras
6 causas relatadas anteriormente, com exce¢do das caracterizadas como falta de atencdo. Para
as ocorréncias registradas como ultrapassagem indevida e velocidade incompativel o total
registrado foi de 6 e 5 acidentes, por fim, relatou-se também, em nimero elevado, os acidentes
em que tiveram causas especificas ndo registradas (outras) totalizaram 26 acidentes, sendo o
segundo maior da lista. Com base nesses registros verificou-se que a maior parte dos acidentes
estd condicionada ao fator contribuinte humano, seguido por fator contribuinte ambiental e
fator contribuinte veicular. Vale ressaltar o elevado nimero de acidentes que ndo tiveram
causas especificas (CHAGAS, 2011).
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Sobre 0 ano de 2017 foram documentadas algumas causas que aparecem somente nos
registros do referido ano sendo: avarias e/ou desgaste no pneu, falta de atencdo do pedestre,
fenbmenos da natureza, mal subito, pista escorregadia e restricdo de visibilidade. Outras causas
foram registradas também no ano anterior como: carga excessiva e/ou mal acondicionada e
sinalizacdo da via insuficiente ou inadequada. Ja para as seguintes causas: defeito mecanico,
desobediéncia as normas de transito, condutor dormindo, falta de atencéo, ingestdo de alcool,
ndo guardar distancia segura, ultrapassagem indevida e velocidade incompativel, os registros
ocorreram ndo s6 em 2017, mas em todos 0s anos em andlise (ver gréfico 44).

Grafico 44 - Causas dos acidentes em 2017
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2017)

A partir dos dados levantados verificou-se que para as causas avarias e/ou desgaste
excessivo no pneu e carga excessiva e/ou mal acondicionada, houve o registro de 2 ocorréncias,
no que se refere a condutor dormindo o registro foi de apenas 1 acidente, ja para defeito
mecanico no veiculo, o numero dobra em relacdo aos de maior registro até aqui retratados, esta
causa totalizou 4 acidentes, em referéncia a causa defeito na via, 0 nimero volta a diminuir
totalizando apenas 2 acidentes, 0 nimero cresce novamente quando se refere a desobediéncia
as normas de transito pelo condutor com o registro de 3 ocorréncias, quando relatado que a
causa do acidente foi falta de atencdo a condugéo o numero cresce exponencialmente, sendo o
de maior registro dentre todas as causas registradas, totalizando 32 acidentes, sendo este um
valor mais elevado que todas as outras causas registradas ao longo de todo o ano. Uma das
novidades nos registro, € a causa referente a falta de atengdo do pedestre e fendmenos da
natureza, sendo esta causas exclusivas desse ano, as quais registraram 1 acidente cada, ja para

ingestdo de alcool, causa esta presente em todos 0s anos pesquisados, o registro também foi de
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1 acidente, outra causa exclusiva desse ano foi relatada como mal subito, esta causa registrou 2
ocorréncias, no que se refere a causa relacionada a ndo guardar distancia de seguranca, 0s
registros totalizaram 9 ocorréncias, no que se refere a pista escorregadia o resultado foi de 4
ocorréncias, no que se refere a restricdo de visibilidade, uma das causas também relacionadas
apenas ao ano de 2017, o registro foi de apenas 1 ocorréncia, 0 que ocorre também com 0s
registros referentes a sinalizagéo da via insuficiente ou inadequada, no que diz respeito as
ultrapassagens indevidas, 0s nimeros registrados sao extremamente consideraveis, totalizando
7 acidentes, por fim, a causa registrada como velocidade incompativel totalizou apenas 1
ocorréncia. Portanto, a maior parte dos acidentes estad condicionada ao fator contribuinte
humano, seguido por fator contribuinte ambiental e fator contribuinte veicular, porém, as
causas especificas foram distintas se comparadas a do ano anterior, mesmo obedecendo 0s
mesmos fatores contribuintes (CHAGAS, 2011).

Em referéncia ao ano de 2018 a causa denominada como defeito na via foi registrada
somente nesse ano, ja a causa registrada como animais na pista esteve presente também em
2016, ja a demais causas: defeito mecanico, desobediéncia as normas de transito, condutor
dormindo, falta de atencéo, ingestdo de alcool, ndo guardar distancia segura, ultrapassagem
indevida e velocidade incompativel, foram registrados em todos os anos em analise (ver grafico
45).
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Grafico 45 - Causas dos acidentes em 2018
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2018)

Fundamentado nos dados referentes ao ano de 2018, verificou-se que a causa registrada
como agressao externa teve 1 ocorréncia, ja as atribuidas a animais na pista 2 ocorréncias, no

que se refere a carga excessiva e/ou mal acondicionada o registro foi de apenas 1 ocorréncia, a

133



causa condutor dormindo o namero foi superior se comparados a todos 0s outros ja explicados,
com total de 5 acidentes, com relagdo a defeito mecénico no veiculo, o total foi consideravel
indicando 3 ocorréncias, em referéncia a causa denominada como deficiéncia ou néo
acionamento do sistema de iluminag&o/sinalizacdo do veiculo o total foi de apenas 1 acidente,
a respeito da desobediéncia as normas de transito pelo condutor o total registrado foi de 8
ocorréncias, no que trata da falta de atencdo a condugdo, assim como nos anos anteriores, esta
foi a principal causa totalizando 37 ocorréncia, sendo a mais recorrente e com valores muito
superiores se comparada a todas as demais causas registradas ao longo do ano, sobre a ingestéo
de alcool o numero registrado foi de 4 acidentes, no que se refere a pista escorregadia o total
foi de apenas 3 acidentes, sobre a sinalizacdo da via insuficiente ou inadequada o total de
registro foi de 3 acidentes, em relacéo a ultrapassagem indevida houve o total de 2 acidentes,
por fim, a velocidade incompativel foi atribuida a 3 ocorréncias. Com base no exposto
observou-se que o valor 1 (um) foi atribuido para trés ocorréncias, sendo 0 menor valor dentre
0s registros. Verificou-se, portanto, que a maior parte dos acidentes esteve condicionada ao
fator contribuinte humano, seguido por fator contribuinte ambiental e fator contribuinte

veicular, ndo havendo outros fatores contribuintes de maiores valores (CHAGAS, 2011).
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5.8 A INFLUECIA DA BR 163/364 NO COMERCIO E COTIDIANO DE JUSCIMEIRA

De acordo com as contribuicbes sobre o assunto, Jacobs (2000), enfatiza alguns
problemas que sdo recorrentes da presenca de rodovias em areas urbanas, afirmando que as
rodovias evisceram as cidades, bem como desloca comunidades e promove a degradagéo de
animais, porém ressalta que é um problema néo intencional.

Em estudos produzidos pelo Governo Federal foi verificado que essas estruturas retém
em si um volume significativo do trafego e também tem parcela de contribuicéo ao crescimento
econdmico, porém, grandes areas sao degradadas, muitas vezes importantes areas para a cidade,
ocorrem também, as vezes, a ameaca de desfazer bairros e setores de valor historico, ressalta-
se ainda a poluicdo atmosféricas nas areas mais povoadas provocando mais uma leva de
problemas (Brasil, 2001).

O espaco urbano é o local de intensidade das atividades sociais, que por si SO sdo
provocativas para inimeros conflitos de diversas naturezas, por conseguinte, esses conflitos se
tornam cada vez mais intensos quando ha vias de circulagdo, ocorrendo a juncdo de diversos
tipos de usuéarios, como por exemplo: veiculos motorizados de todo tipo, pedestres, e ciclistas,
ocorrendo uma disputa pelo mesmo espaco (SILVA JUNIOR e FERREIRA, 2006).

No contexto histérico nacional, verifica-se um estimulo ao transporte motorizado,
ocorrido por fatores econdmicos, ampliando a producdo de veiculos, portanto, constatou-se
cada vez mais o interesse de modernizar o pais para privilegiar a circulacdo de automoveis, isto
tendo papel imprescindivel no planejamento urbano e territorial, portanto as cidades foram
pensadas e construidas para automoveis (VASCONCELLOS, 1996).

A partir da rede de transporte inserida na década de 1950, ocorreu uma base para a
atracdo de investimentos voltados a modernizacdo agropecuaria e industrializacédo, surgindo as
chamadas agroindustrias. Doravante o exposto é possivel observar que por conta destes altos
investimentos houve o favorecimento para que houvesse o desenvolvimento de centros urbanos,
gue por conta da estrutura trazida pelas rodovias e outros investimentos, resultaram em grandes
aglomeracgdes populacionais (SANTOS, 1996). Com base no exposto, Silva Janior (2003, p.

20) considera que:

crescimento populacional decorrente aliado a especulacdo imobiliaria da terra urbana
e as facilidades associadas a motorizagdo, fizeram com que a area urbanizada de
diversos municipios fosse incorporando &reas antes isoladas pelas barreiras
representadas por cursos d’agua, ferrovias e rodovias.

Portanto, analisa-se que nas cidades ocorrem inimeros fendmenos que necessitam ser

compreendidos, porém sdo fatos que ndo sdo determinados de forma isolada, portanto para a
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compreensdo deve-se verificar todos os envolvidos, seja econdmico, cotidiano, natural ou
social. Neste topico objetiva-se compreender a estrutura que a cidade de Juscimeira tem para
usufruir de eventuais beneficios que podem contribuir para o desenvolvimento econdmico e do
comércio local.

A partir das contabilizagdes, constatou-se que as margens da rodovia BR 163/364, no
setor da sede do municipio existe a presenca de 114 estabelecimentos comerciais e prestadores
de servigos.

Com base em estudos realizados pelo Grupo de Engenharia Barbato (2016), constatou-
se que 0s principais servicos que s sdo de grande valia para 0s usuérios de rodovias sao:
abastecimento de combustivel, servico de borracharia 24 horas, restaurante e lanchonete,
mercado, padaria e caixa eletronico. O quadro 01 a seguir faz relacdo entre 0s servigos
elencados pelo grupo de engenharia e 0s servicos presentes na cidade de Juscimeira-MT.

PRESTADORES DE SERVICOS E COMERCIOS QTD.
Bancos 3
Borracharia 2

Comércio de produtos pereciveis (mercearias, mercados e supermercados, 18
depdsitos de gas, casa de carne, conveniéncias, padarias)
Farmaécias

Hotel

Lanchonetes e sorveterias

Mecénica de veiculos

Ponto de vendas de frutos por vendedores autbnomos

Postos de combustiveis

- \C R ) S © 2 B\ R

Restaurante

Tabela 5 - Prestadores de servigos e comércios
Elaborado pelo autor (2020)

A partir dos dados levantados, constatou-se que 0s servigos que sdo encontrados nos
estabelecimentos comerciais as margens da rodovia que podem ser utilizados pelos usuérios da
via totalizaram 43 estabelecimentos no geral, no que se refere a borracharia apenas uma
funciona vinte e quatro horas, para comércio de produtos pereciveis, engloba-se mercearias,
mercados, supermercados, depdsitos de gas, casa de carne, conveniéncias e padarias.

Vale ressaltar que a maioria dos estabelecimentos presentes as margens da rodovia ndo

estdo voltados ao publico que utiliza da rodovia (ver quadro 02).
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PRESTADORES DE SERVICOS E COMERCIOS PARA O LOCAL

QTD.

Academias

Autoescola

Bares

Comércio de produtos ndo pereciveis (roupas, mdveis, cama mesa e banho,
utensilios domésticos, papelarias, cosméticos)

Concertos cotidianos (roupas, eletronicos, refrigeracéo)

Estacionamento de Onibus

Estética (cabelereiro)

Fornecedores de internet, informatica e servicos de lan house

Igrejas

Lavadores de veiculos

Lotérica e corretoras de credito

Man. e fab. de equipamentos industriais e instalacdes

Materiais de construcédo

Metaldrgica

Orgao publico

Prestadores de servicos de salde (dentista, psic6logo)

Prestadores de servicos especificos (contadores, advogados)

Servicos voltados ao agronegocio (venda de gado, sementes, producdo de racao,
veterinaria)

Mecéanica de motos

W A~ AN P PO NN O DN O Ss

Tabela 6 - Prestadores de servigos e comércios para o local
Elaborado pelo autor (2020)

Quando relacionados o0s estabelecimentos comerciais e prestadores de servigos

registrou-se que ha a presenca de 71 estabelecimentos que trabalham com seguimentos voltados

a servir a populacédo local. Vale ressaltar que também existe as margens da rodovia a presenca

de 88 residéncias, as quais se situam junto aos estabelecimentos comerciais e prestadores de

servicos, sendo na maioria das vezes, de propriedade do préprio dono do estabelecimento

comercial.
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5.8.1 A estrutura da cidade de Juscimeira como fator determinante para a utilizagdo do
local por ocupantes da via

Com base nos dados explicados no tdpico anterior, notou-se que 0s postos e borracharias
sdo os estabelecimentos que mais lucram com a presenca da Vvia, visto que séo os Unicos locais

que oferecem suporte para a parada de veiculos. Ressalta-se, porém, que os postos locais ndo

trabalham com servigos voltados a alimentacéo (ver figura 04).

B

Figura 4 - Posto de combustiveis em Juscimeira
Fonte: Blog Juscimeira MT Brasil (2012), adaptado pelo autor

No que se refere ao lado “A” da figura 04, € possivel observar a proximidade da via em
relacdo a instalagcdo do posto de combustivel sendo de facil acesso, verifica-se também parte da
estrutura, ja o lado “B”, observa-se mais uma parte da estrutura do posto, entende-se portanto
que se levando em consideracao todos os lados da figura, constata-se que ha estrutura para que
seja uma ponto de parada para usuarios da rodovia, porém, analisando 0s servicos ja
mencionado pelos estudos do Grupo de Engenharia Babato (2016), considera-se que alguns
servicos sao fornecidos no ambiente do posto, porém, na cidade de Juscimeira-MT, nenhum
dos dois postos de combustiveis que compdem a area urbana da sede do municipio tem
fornecimento de servigos voltados a alimentacdo. No que se refere as borracharias, suas
estruturas também sdo propicias ao estacionamento, porém, nao ha fornecimento de outro tipo
de servi¢o. Ressalta-se, porém, que o servico de borracharia, bem como os postos de
combustiveis sdo 0s Unicos que apresentam estrutura adequada para fornecer outros servigos a
ocupantes da via.

Em referéncia aos demais servigos, observa-se alguns aspectos que ndo contribuem para

a utilizacdo de usuérios da via (ver figura 05).
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Figura 5 - Distribuicdo dos comércios as margens da via
Fonte: Fonte: FERREIRA, E. A. A., junho de 2020

Em referéncia ao lado “A” da figura 05, observa-se a rodovia em sentido Juscimeira-
MT a Rondondpolis-MT, ja o lado “B” mostra a rodovia em sentido Juscimeira-MT a Cuiaba-
MT. O que é possivel observar nessas imagens sao as instalacdes dos comércios em relacdo a
proximidade da via, visto que, o comércio se estende ao longo de todos os quase dois
quildmetros em que ha a presenca da rodovia, como visto na figura. Quanto a estrutura para

receber os ocupantes da via, a figura 06 permite algumas verificacdes.

Figura 6 - A estrutura para estacionamentos nos comércios de Juscimeira
Fonte: Fonte: FERREIRA, E. A. A., junho de 2020

Na figura apresentada, ha a divisdo em quatro imagens diferentes, representadas pelas
letras A, B, C e D, nas primeiras imagens representadas pelas letras “A” e “B” ocorre a
representacdo da paralela do lado oeste, em ambos os sentidos (Juscimeira-MT — Cuiabad-MT,

Juscimeira-MT — Rondonopolis-MT), nas Gltimas imagens representadas pelo lado “C” e “D”,
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ocorrem as representacOes da paralela referente ao lado leste da via, também nos dois sentidos.
Observa-se, portanto, que a estrutura da via ao longo de toda a area urbana é a mesma.

De acordo com os estudos do Grupo de Engenharia Barbato (2016) e projetos de
desenvolvimento de rodovias em referéncia as diretrizes basicas elaborado pelo DNER (2001),
verificou que em Juscimeira-MT hé a presenca de todos 0s servi¢os elencados nos estudos como
necessarios para a comodidade dos usuérios da via (abastecimento de combustivel, servico de
borracharia 24 horas, restaurante e lanchonete, mercado, padaria e caixa eletrdnico), porém,
com base nas imagens da figura pode-se inferir que ndo ha estrutura necesséria, tanto para
mobilidade quanto para estacionamento de veiculos, principalmente para veiculos de grande
porte.

DNIT (2005), em seus estudos técnicos argumenta que nos projetos para dar suporte de
mobilidade, bem como parada, € necessario levar em consideracao alguns aspectos, tais como:
a largura dos veiculos os quais védo fazer uso da via, influenciando na estrutura da pista de
rolamento e acostamento; tem que se considerar também a distancia entre eixos, a qual influi
na largura da pista; o comprimento dos veiculos também deve ser levado em consideracgéo, visto
que isto influencia diretamente nos canteiros e extensdo das faixas de armazenagem, a
capacidade da rodovia e as dimensdes dos estacionamentos; hd de se levar em consideracéo
também o peso dos veiculos que eventualmente possa ocupar a via, no intuito de programar-se
para construir tamanho de rampa maxima admissivel, bem como eventuais faixas adicionais de
subida (terceira faixa).

Com base nos estudos mencionados, verificou-se que o local ndo oferece estrutura para
comportar 0s ocupantes da via, pois, conforme apresentado na figura 06 ndo ha estrutura para
estacionamento, paradas e rotatorias. A partir da figura 05, observou-se que existem muitos
estabelecimentos que poderiam fornecer servigos aos ocupantes da via, porém, a estrutura das
paralelas que poderiam propiciar as paradas ndo sao favoraveis a ocupacéo de muitos veiculos
utilizadores da via. A partir desse contexto verificou-se que a comercializacdo poderia ser
potencializada, caso no local existisse estrutura suficiente para comportar os usuarios. Tais
fatores sao retratados na parte “C” e “D” da figura 06, as quais deixam nitidas as larguras das
paralelas locais ndo propiciando a utilizacdo dos servi¢cos fornecidos em Juscimeira-MT para
eventual usufruto dos ocupantes da via, deixando claro o entendimento de que a maior parte do

lucro do comércio que margeia a BR 163/364 advém da populacéo local.

5.8.2 A influéncia da BR 163/364 no cotidiano da populacédo de Juscimeira

A presenca da via em setores urbanos pode acarretar vantagens e desvantagens, neste
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topico veirificou-se que a populacéo juscimeirense tem contato com a via diariamente, portanto,
os estudos foram realizados considerando os problemas que podem ocorrer durante o contato
com a via, ou eventuais beneficios, cabe ressaltar que cada localidade apresenta suas
caracteristicas préprias, por conseguinte pode ocorrer a existéncia de problemas que sao
comuns a inumeros locais, entretanto, pode ocorrer problemas que sao singulares a determinada
localidade (DNER, 2001, apud BRASILEIRO, et al., 2014).

Hé os problemas sobre mobilidade, os quais sdo ocasionados pela reducédo de velocidade
no percurso da via, isso ocorre por conta da quantidade de veiculos que transitam na via em
area urbana, produzindo um fluxo conjunto de veiculos que sdo pertencentes a populacéo local
e veiculos que passam pela cidade, sendo em sua maioria em servigo. Isto traz transtornos para
todos os ocupantes Trinta (2001). Brasileiro et al. (2014), atribuem esses problemas a
deficiéncia na sinalizacdo e auséncia de padrdes técnicos adequados.

Existem também os problemas relacionados a acessibilidade, Brasileiro et al. (2014),
afirmam que o problema ocorre por ma gestdo na politica de desenvolvimento urbano e
planejamento de transporte da populagéo local, relacionando o problema a ma localizacéo de
acessos a via, retornos em locais inadequados e locais de entrada e saida mal estruturados.

No que se refere a problemas sobre a populacdo ha a ocorréncia de segregacdo urbana,
conforme destaca Negri (2008), esse fenbmeno ocorre por conta da fragmentacdo do espaco
urbano, no sentido da presenca de rodovias esta relacionada a diminui¢do do nimero de viagens
ou decréscimo no numero de atividades cotidianas realizadas, devido ao risco do contato com
a rodovia, que em muitas vezes obriga o morador atravessa-la (DNER, 2001).

Ha outro tipo de interpretacdo sobre o referido fenémeno, sendo que o termo utilizado
é segregacdo de comunidades, o qual se referem a obras de infraestrutura que sdo realizadas nas
rodovias, tais como duplicacdo, que obrigam os residentes em determinada comunidade a
percorrer distancias significativas se comparadas as que percorriam anteriormente as obras
(ULYSSEA NETO:; DIAS, 2003). Na concepcéo de Mouette (1998), sdo destacados trés niveis,
sendo o primario: a consequéncias diretas do sistema de transportes e referem-se a alteracdes
na acessibilidade e mobilidade; secundério: alterac6es na acessibilidade e mobilidade alterando
padrdes de viagens e no comportamento dos individuos afetados; em terciario refere-se
alteracdes na estrutura urbana, visto que dependendo da cidade, parte da estrutura sera
implantada para que seja possivel a locomogéo do transporte advindos de outras regides.

Sobre a seguranca, 0s primeiros fatores analisados sdo os acidentes de tréansito, isto
porque na rodovia localizada em um setor urbano o nimero de automdveis e de pessoas fazendo

uso da via aumenta consideravelmente. Este conjunto advindo da relagéo intra e interurbano
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potencializa o nimero de acidentes. Esses sdo alguns dos problemas mais recorrentes em locais
com presenca de rodovias em &reas urbanas, também podem ocorrer alguns outros casos que
poderdo ser desenvolvidos a longo prazo, como € o caso de doencas respiratorias e deterioracdo
do patriménio arquitetdnico e da paisagem urbana (PIRES et al., 1997).

O deslocamento da populacdo local esta relacionado a necessidade de chegar ao
trabalho, escola e todos os 6rgaos publicos, bem como para sanar as necessidades de servicos
basicos e cotidianos (FERREIRA, 2019). Ocorre que o centro da cidade, a parte onde se
encontram maior quantidade de estabelecimentos comerciais, esta localizado as margens da BR
163/364, outro fator que contribui é que a cidade se desenvolveu dos dois lados da via, este
fator condiciona que haja estabelecimentos aptos a atender a popula¢do dos dois lados da via,
porém, nem sempre ha a presenca de determinado servico distribuido igualmente entre os lados
da via, isto acarreta na necessidade de acessar a via para chegar a estes locais.

Portanto, a partir do entendimento desses fenémenos que podem ocorrer pela presenca
da rodovia, ressalta-se a interacdo de diferentes fatores, sendo o fluxo de veiculos intensificado
pelo uso do territério em escala nacional, o uso do solo urbano como opcdo por situar 0s
comeércios as margens da via por ser uma area mais movimentada visando o lucro e a
necessidade de cunho social de acessar esses servi¢os (FERREIRA, 2019).

Cientes desta necessidade da populacdo de Juscimeira-MT buscou-se analisar o acesso
dela a rodovia no periodo de uma semana e em diferentes turnos e horarios no més de novembro

no ano de 2019. A partir deste levantamento o gréafico a seguir (46) apresenta os resultados.
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Gréfico 46 - O contato da populacéo de Juscimeira com a BR 163/364
Elaborado pelo autor (2020)
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Com base nos dados, verificou-se que no turno da manha ocorreram 101 acessos a via,
isso na segunda-feira, j& na terca e quarta-feira, este valor diminuiu, visto que foram registrados
76 acessos na terca-feira e 51 na quarta-feira, ja 0s nimeros registrados na quinta e sexta-feira,
cresceram exponencialmente totalizando 83 na quinta-feira e 100 na sexta-feira, ja o fim de
semana registrou diminui¢cbes com 66 no sabado e 58 acessos no domingo. Ressalta-se,
portanto, que o dia com menor nimero no periodo da manha durante o tempo de contagem foi
na quarta-feira com 51 acessos, ja 0 de maior acesso foi na segunda-feira com o total de 101.

No turno da tarde, a segunda-feira iniciou com registro de 74 acessos a via,
posteriormente ocorreu crescimentos sequencial até a quinta-feira, visto que a terca-feira
registrou 81, a quarta-feira 93, e por fim na sequéncia de crescimento houve o maior registro,
com 101 registros, sendo o valor mais alto para este turno durante toda a semana,
posteriormente a essa sequéncia de crescimento, houve uma sequéncia contraria, havendo
diminuicGes, na sexta-feira registrou 82 acessos, sabado 70 e domingo 61 registros, sendo o
domingo o dia de menor registro para este turno.

No periodo classificado como noite, 0s registros da segunda-feira feira resultaram 108
acessos a via, posteriormente, ocorreu crescimento totalizando 126, na quarta-feira feira o
namero volta a diminuir totalizando 75, ja na quinta-feira 0 nimero aumentou, totalizando 142,
sendo o maior valor registrado em comparacdo com os demais dias da semana. Posteriormente,
de sexta-feira até 0 domingo houve diminuigdes sequenciais, visto que na sexta-feira o registro
foi de 82, 0 sabado 70 e o domingo fecha com 57. Vale ressaltar que o domingo foi o dia em
gue ocorreu 0 menor nimero de acesso a via no referido turno.

Com base no exposto, verifica-se que no periodo classificado como noite ocorreram 0s
maiores valores na maioria dos dias da semana analisada, estando somente com valores
inferiores nos seguintes dias: na quarta-feira, pois o turno da tarde registrou maior valor, e na
sexta-feira, com registros inferiores aos do turno da manha, ja no domingo, o valor registrado
neste turno foi inferior aos dois outros periodos verificados.

Em referéncia ao turno da tarde, verifica-se que este apresenta menores variac@es, pois,
nele ocorrem apenas duas sequéncias, uma de aumento e outra de diminuicdo, ressalta-se,
portanto, que na maioria dos dias da referida semana, os resultados foram superiores se
comparados com o turno da manha, tendo contrariedade a essas afirmac6es somente na segunda
e sexta-feira. Verifica-se, ainda, que na gquarta-feira e no domingo os maiores valores foram
atribuidos a este turno.

Pela manha verifica-se os menores valores na maioria dos dias observados, com excegéo

apenas nos seguintes: segunda-feira, pois a tarde registrou 0s menores nimeros de acesso a via
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(noite o maior); sexta-feira, nesse dia os maiores registros foram atribuidos a este periodo; e no
domingo, pois, os registros obtidos foram superiores ao turno da noite, porém inferiores ao da
tarde.

Observando dados do DNIT (2017) sobre a contagem de trafego, verificou-se que o
fluxo de veiculos até sdbado teve grande volume com carros de diversos tipos. Sobre o setor
urbano de Juscimeira-MT as condicfes sdo distintas, visto que no sabado o fluxo ja comeca a
diminuir, isto esta condicionado ao ritmo cotidiano, ao qual é intenso no decorrer da semana e
em contrapartida aos dias do fim de semana a intensidade desse fluxo diminuiu de maneira

consideravel.

5.8.3 Os diferentes tipos de veiculos que acessam a BR 163/364

Os totais apresentados no topico anterior fazem referéncia a diferentes tipos de formas
da populacdo se deslocar, inclui-se nessa categoria 0os automoveis, motocicletas, bicicletas e
pedestres. De acordo com essas especificacfes verificou-se que a quantidade de pessoas que
acessaram diariamente a via no centro de Juscimeira-MT correspondeu a um nimero superior
aos observados, visto que geralmente ndo houve apenas um ocupante nos veiculos relacionados,
a partir desse contexto, este topico visou investigar os diferentes tipos de veiculos nos diferentes

turnos (ver tabela 06).

Manha Segunda-feira Terca-feira Quarta-feira  Quinta-feira Sexta-feira Sabado Domingo
Veiculos 54 31 28 42 50 26 32
Moto 27 21 12 15 24 20 9
Ciclistas 5 6 6 10 15 11 8
Pedestres 15 13 5 16 11 9 9
Total 101 71 51 83 100 66 58

Tarde Segunda-feira Terca-feira Quarta-feira  Quinta-feira Sexta-feira Sabado Domingo
Veiculos 30 33 30 39 47 38 36
Moto 23 37 36 37 24 18 12
Ciclistas 7 4 5 6 9 6 2
Pedestres 14 7 12 19 2 8 11
Total 74 81 83 101 82 70 61

Noite Segunda-feira Terca-feira Quarta-feira  Quinta-feira Sexta-feira Sabado Domingo
Veiculos 45 56 36 54 48 37 34
Moto 31 38 24 40 23 16 11
Ciclistas 6 16 6 14 11 6 4
Pedestres 26 16 9 34 13 12 8
Total 108 126 75 142 95 71 57

Tabela 7 - Veiculos que acessam a BR 163/364 no centro de Juscimeira
Elaborado pelo autor (2020)

Com a finalidade de explicar sobre os diferentes tipos de ocupagéo da via, verificou-se
que a maior parte dos dias e periodos analisados, os ocupantes da via fizeram uso de veiculos
com excecdo apenas do turno da tarde na terca e quarta-feira, dias os quais as quantidades de

motocicletas foram superiores ao numero de veiculos. Vale ressaltar que as motocicletas
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apareceram apenas atras do numero de veiculo quando comparada com as demais formas de
locomogéo verificada.

No que se refere a pedestres e ciclistas, ocorreram oscilagdes entre os dias da semana e
0 periodo analisado, entretanto registrou-se maior nimero de pedestres. Constatou-se também
que os resultados dos dados foram contabilizados somente os nimeros de veiculos, motocicletas
e bicicletas, ndo sendo contabilizados a quantidade de ocupantes de um mesmo veiculo. A partir
do trabalho de campo verificou-se que o total de pessoas que acessam a via foi muito superior
aos numeros de veiculo, motos ou bicicletas utilizadas, isto porque na maioria dos casos havia
mais de uma pessoa ocupando o respectivo meio de transporte.

Para entendimento mais detalhado analisou-se os diferentes tipos de meio de transporte,
para uma analise mais discriminada de qual o veiculo foi mais vezes utilizado pelos cidadaos

segue a tabela 07.

Manha  Total Tarde Total Noite Total
Veiculos 263 Veiculos 253  Veiculos 310
Motocicletas 128 Motocicletas 187 Motocicletas 183
Ciclistas 61 Ciclistas 39 Ciclistas 63
Pedestres 78 Pedestres 73 Pedestres 118

Total Manhd 530 Total Tarde 552 Total Noite 674
Tabela 8 - Diferentes tipos de veiculos por turno
Elaborado pelo autor (2020)

A partir dos dados levantados, foi possivel verificar que no total da manha apresenta os
menores valores, ja o valor do noturno é superior a todos os demais turnos, com a quantidade
de 100 veiculos mais de diferenca.

O numero de pessoas que ocupam a via diariamente em Juscimeira-MT foi grande, pois,
levando em consideracéo o total geral de acessos durante o tempo da realizacdo do trabalho de
campo foram de 1756 acessos, constatou-se que se totalizado os valores de acesso a via em
todos os vinte e seis possiveis pontos de acesso a BR 163/364, durante 24 horas por dia, o total
seria superior aos resultados contidos na pesquisa.

A partir do exposto, concluiu-se que é preciso que haja formas de estruturacdo para

fornecer sobretudo seguranca aos ocupantes da via (ver figura 07).
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Figura 7 - Veiculos acessando a via no centro de Juscimeira
Fonte: Fonte: FERREIRA, E. A. A., novembro de 2020

A partir da figura mencionada, € possivel observar inUmeros aspectos que podem
contribuir com a inseguranca dos usuarios, tais como a falta de sinalizacao e a falta de estrutura
de seguranca. Em estudos realizados pelo DNIT (2010), ocorreram uma especie de diretrizes
do que precisa ser estruturada para fornecer o minimo de estrutura aos ocupantes, a partir deste
contexto enfatizou-se as consideracdes sobre toda a estrutura de uma rodovia urbana. Em um
primeiro momento analisou-se as consideracdes sobre o suporte para automoveis: acostamento
e meios-fios:

acostamentos sdo desejados em qualquer rodovia, incluidas as vias arteriais urbanas.
Acostamentos adequadamente projetados disponibilizam &reas para veiculos
enguicados ou acidentados, podem ser usados para o trafego de bicicletas e fornecem
area adicional para a manobra ou recuperacgdo de veiculos (DNIT, 2010, p. 126).

Fundamentando-se nesse estudo constatou-se o que se deve considerar para dar suporte
aos automoveis e motociclistas: a geometria da via, para que seja possivel oferecer melhora em
obras de reparos; dispositivos e sistemas de controle de trafego para melhor atentar-se as
necessidades; caracteristicas da superficie do pavimento, para controlar a durabilidade da
pavimentacdo; e caracteristicas das areas laterais, para eventuais estruturacdes como
acostamentos.

Sobre os ciclistas, o estudo apontou que se deve separar estes usuarios do fluxo de
veiculos, visto que ndo € propicio para a seguranca transitar em meio a estes automotores, bem

como os de grande porte, como 6nibus e os de carga. Verificou-se, ainda, as explanagdes sobre

146




a estruturacéo da via como: canteiros e areas marginais, nessas consideracdes foi apontado que
se deve escolher a localizagdo estratégica para que ndo haja a construcdo destas ou outras
estruturas servindo como obstéculos para 0s ocupantes da via.

Em referéncia aos pedestres, o DNIT (2010), constata que em rodovias urbanas deve
ocorrer a construcdo de locais para passeios laterais em ambos os lados da via, oferendo maior
seguranga para acessar a areas comerciais, verificou-se ainda a explicacdo de que ha a
necessidade de estruturar formas de atravessar a via como uso de passarelas e faixas de
pedestres.

No estudo foram verificados diversos pontos, sendo que alguns se aplicam e outros néo
se aplica a realidade local, porém, entende-se que ha consideracbes mencionadas que sdo
pertinentes ao cotidiano da sociedade local, com base nisso ressalta-se que é preciso que se faca
como argumenta Silva Junior e Ferreira (2006), quando mencionam que cada local tem sua
realidade respectiva e que deve ser realizados estudos para conhecer a localidade e aplicar as
adequacOes com base nas diretrizes obtidas a partir de 6rgdos competentes, como o DNIT, vale
ressaltar que mesmo que ndo seja possivel aplicar todas as diretrizes é preciso que seja realizado
0 maximo possivel. Sobre essas consideracdes o relatério do DNIT (2010) explica que quando
ndo se pode adequar o minimo de estruturacdo, levando seguranca aos pedestres, ciclistas,
ocupante de veiculos automotores, bem como os usuarios da via, considera-se que a situagéo ¢
critica.

Vale destacar que em Juscimeira-MT ndo ha estudo sobre melhora na estruturacao, nao
h& componentes de seguranca, ndo ha sinalizacdes suficientes, a partir deste cenario verificou-
se que um dos principais problemas referentes a presenca da via no centro da cidade esta
relacionado a seguranca, visto que como ja descrito, a populacdo a acessa e a atravessa todos
os dias, em todo o decorrer da extensdo da via no setor urbano em praticamente todos os horario
do dia. Este numero elevado de contato dos moradores com a via vem de encontro ao que
Ferreira (2019) explica, a presenca de 6rgdos publicos em ambos os lados da via e o numero
de comércios e prestadores de servicos que estdo localizados as margens da BR 163/364, fazem
com que o cidaddo em determinada necessidade seja obrigado a entrar em contrato com a via.

A cidade de Juscimeira-MT iniciou com povoados 0s quais 0 uso do territdrio estava
voltado a agricultura (Moura 1981). No momento em que 0 espaco passou a ser ocupado
primeiramente pela familia Barbosa e posteriormente Lima ndo havia a presenca da BR no local
(Moura 1981).

Com a construgdo da BR 163/364 cortando o local, o povoado comecou a se

desenvolver, concomitante a medida em que o agronegécio em Mato Grosso progredia. Com o
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passar do tempo a via passou a ser caminho de escoamento dos produtos oriundos do
agronegocio bem como o0s insumos necessarios para a producdo (TOLEDO, 2005).

A localizagdo do povoado, a qual se caracteriza por ser na rota dos trés maiores
municipios do estado fez com que o fluxo de veiculos ficasse cada vez mais intenso, bem como
sua a influéncia da via passasse a ser cada vez mais presente no cotidiano local (OLIVEIRA,
2008).

Com o estabelecimento da COMAJUL (Cooperativa Mista Agropecuaria de Juscimeira
Limitada), e o surgimento da usina de cana de agucar, denominada Usina Pantanal, o povoado
passou a crescer se tornando municipio, isto fez com que os comércios se estabelecessem as
margens da via mais movimentada da cidade, a BR 163/364 (OLIVEIRA, 2008).

De acordo com o trabalho de Oliveira (2008), a concentragdo econdmica do municipio
ndo esta relacionada ao comércio local, o fato permeia principalmente a agricultura e a pecuéaria
e a maior fonte de renda e PIB estdo relacionadas ao trabalho no campo. Com base nesse
contexto, observa-se que 0 uso do solo neste municipio esta concentrado no meio rural.

A importancia do comércio local é enfatizada principalmente na prestacdo de servigos
a populacéo, pois, no municipio ha uma variedade consideravel de servigcos disponibilizados,
isto faz com que ndo haja a necessidade de os cidaddos ter que sair da cidade para
alcancar/suprir suas necessidades (OLIVEIRA, 2008).

A partir de 01 de agosto de 2020 a BR 163/364 foi retirada do centro da cidade passando
por fora da zona urbana, porém, os dados aqui enfatizados mostram que esta via é a principal
da cidade, por conta do comércio ja estabelecidos e o cotidiano urbano ja acostumado a
localizagdo das prestacfes de servicos neste local (MATO GROSSO, 2019). A partir do
momento em que acontece a retirada da BR observa-se que o ritmo do centro de Juscimeira-
MT foi alterado, o tempo de deslocamento ndo é mais 0 mesmo, a sensacdo de seguranca é
maior e a mobilidade urbana flui com mais facilidade.

Vale destacar que as analises referentes a influéncia da retirada da rodovia do local
precisam ser tratadas em trabalhos posteriores, visto que a retirada da via é recente, os dados
aqui elencados podem servir de subsidios para o entendimento local e do uso do espaco urbano.

Ainda ndo ha projec6es sobre as medidas politicas sobre o uso da via, o0 espaco urbano
e 0 uso do territorio. Ndo ha certezas sobre novos loteamentos, ou novas estruturas para trazer
desenvolvimento ao municipio. O que se entende é que a visdo do atual prefeito permeia por
investimentos no turismo, por conta das belezas naturais que existe no municipio, podendo

atrair cada vez mais turistas a Juscimeira-MT.
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CONCLUSOES

A pesquisa realizada leva-nos a concluir que o ritmo rodoviario apresenta inimeras
variac@es, sendo notadas a intensificacdo do fluxo de veiculos & medida que avangam os anos.
No contexto mensal foi possivel verificar alteracdes, as quais oscilam em intensificagdo ou
diminuicdo do fluxo de veiculos, tendo essas mudangas influenciadas por fatores econdémicos
como 0 agronegécio e o turismo, bem como ritmos sociais, estando associados as datas
comemorativas como natal e réveillon.

Em referéncia ao ritmo semanal e diario, conclui-se que o fluxo foi influenciado pela
dindmica social, como a jornada de trabalho. Sobre a influéncia no comércio de Juscimeira-
MT, compreende-se que 0 comércio ndo € em sua maioria voltado a presenca da rodovia, visto
que a maioria dos estabelecimentos séo prestadores de servigo a populagéo local.

Sobre o cotidiano local, vale ressaltar que o levantamento de dados foi realizado em
2019, ano em que a BR 163/364 ainda se fazia presente no centro de Juscimeira-MT, assim
sendo, o ritmo era diferente do atual, o qual passou a se caracterizar a partir de agosto de 2020,
poréem, em referéncia ao ano estudado observou-se que a influéncia da via no cotidiano é
pautada em algumas situacGes como: a sensacdo de inseguranca, o transtorno na mobilidade e
a segregacao urbana.

A partir da ritmanalise foi possivel observar que o ritmo rodoviario foi dindmico e sua
influéncia sobre setores urbanos também podem ser intensificados e diminuidos, dependendo
do momento. O método Progressivo-Regressivo, propiciou uma andlise, a qual permitiu
observar as mudancas ao longo dos periodos histéricos de Juscimeira-MT, desde o0 seu
surgimento até o momento atual.

A partir do uso dos métodos ja citados e das analises referente ao territério usado foi
possivel verificar que a forma como o territorio brasileiro foi utilizado, bem como o territério
de Mato Grosso, influenciou diretamente no ritmo da rodovia e no setor urbano de Juscimeira-
MT. Dessa forma, foi possivel concluir que as escalas de uso do territério sdo importantes, pois
mesmo politicas de ambito nacional, refletem no ritmo social e cotidiano de pequenas cidades.

No periodo denominado meio natural, a cidade de Juscimeira-MT ainda ndo existia,
quando o periodo passou para 0 técnico em conjunto com politicas governamentais Mato
Grosso e parte mais interioranas do pais comegaram a se desenvolver, nesse cenario a cidade

de Juscimeira comecou a se desenvolver a partir da agricultura de subsisténcia, e passou muito
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tempo com o uso do territério em pequenas propriedades no local, consequentemente com a
influéncia no cotidiano e comércio mais voltado a atividade no campo.

A medida em que o periodo técnico-cientifico-informacional se estabelece no Brasil a
influéncia no cotidiano e comércio da cidade passa a se envolver com fatores externos como o
avanco da producdo do agroneg6cio. Agora a maior influéncia ndo € mais local, mas sim
externa.

Os acidentes foram fatores que evidenciaram que o ritmo da rodovia pode influir
diretamente no social, e os fatores elencados como causas e condi¢cdes da pista, retrataram
determinada relacdo entre varios ritmos, que sdo definidos pela forma de vida da nossa
sociedade. Os acidentes que ocorreram na area estudada quase sempre envolveram moradores,
sendo este outro fator influenciado pela dindmica rodoviaria. Com a retirada da BR 163/364
do centro de areas urbanas o ritmo comeca a ser alterado, tanto dos acidentes, quanto do
comercio e cotidiano. A cidade se torna mais calma, a sensagdo de inseguranga passa a ser
Menor e 0 acesso aos servicos as margens da rodovia se torna mais facilitado.

A localizacdo da BR 163/364 como parte da rota de escoamento dos produtos passa a
influenciar diretamente o cotidiano da cidade, no caso do comércio. A concentragdo passa a se
estabelecer no local mais movimentado, acarretando mais uma consequéncia local advinda de
fatores externos.

A partir do contexto explicitado verificou-se que muitos fendmenos estdo entrelagados
como: o ritmo econdmico, o contexto histérico que norteou o estado atual, bem como a
sociedade em area urbana, essas interacbes nos leva a concluir que a medida em que as
mudancas ocorreram, a influéncia exercida ocorreu em diversos fatores, portanto, ha
necessidade de que todas a medidas tomadas, seja de politicas sociais ou ambientais devem ser
trabalhadas no conjunto pelas autoridades, visto que, a influéncia ndo é restrita as areas de
interesses.

O principal empecilho para esta producao foi a retirada da BR 163/364 da area de estudo,
este fator acabou por atribuir ao trabalho um status de pesquisa do passado, vale ressaltar que
quando o projeto foi definido, ainda no inicio de 2019, ndo havia previsdo para que esse
processo de retirada da BR 163/364 ocorresse, algo que veio a acontecer somente a mais de 1
ano e meio depois, em 01 de agosto de 2020, tendo esta pesquisa ja em fase final.

Porém, o fato da retirada da BR ser recente e a populacdo ainda estar se adaptando ao
novo ritmo da cidade, pensamos que as pesquisas as quais vao buscar compreender esse novo
ritmo serdo realizadas futuramente, com evidéncias e opinides mais formadas e conclusivas,

sendo possivel fazer comparacdes com a nossa pesquisa resultando em estudos completos para
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0 entendimento sobre em que essa importante estrutura, que é a BR 163/364, influenciou e ainda

influéncia de acordo com a subjetividade da populacéo local.

151



REFERENCIAS
ABNT. Engenharia de Tréfego. Rio de Janeiro/RJ. Terminologia -NBR 7032. 1989.

ALBANO. J. F. A organizacdo rodoviaria. Porto Alegre. UFRGS. 2007. P. 03.

ALMEIDA, J. A. implantacdo da Industria automobilistica no Brasil. Rio de Janeiro/RJ.
FGV. 1972.

ANFAVEA. Anuario de faturamento da industria automobilistica brasileira. Sdo Paulo.
Editora Ibama. 2020.

ANTT. Inventério de bens. Brasilia BR 163 MT. Brasilia. DNIT. 2015.

ARARAQUARAA., PrivatizacBes no governo FHC e a evolucao do transporte rodoviario
no Brasil. S&o Paulo/SP. UNESP. 2013.

ARROYO, M. Territério nacional e mercado externo: uma leitura do Brasil na virada do
século XX. Sao Paulo: Tese Doutorado, FFLCHIUSP. 2001.

BACHELARD, G. La rythmanalyse, Sdo Paulo/SP. Ed. Editora Atica. In: A dialética da
duracdo. Trad. Marcelo Coelho. 2°. 1994.

BRASIL, Departamento Nacional de Estradas de Rodagem. Diretoria de Desenvolvimento
Tecnologico. Divisédo de Capacitacdo Tecnoldgica. Rio de Janeiro/RJ. Glossario de termos
técnicos rodoviarios. 1997.

BARAT, J. Infraestruturas de logistica e transporte: analise e perspectivas. In:
SILVEIRA, Marcio Rogerio (org.). Circulacao transportes e logistica: diferentes perspectivas.
Sé&o Paulo: Outras Expressoes, 2011.

. Transportes e industrializacdo no Brasil no periodo 1885 —-1985: O caso da
IndUstria siderurgica. Rio de Janeiro/RJ. Biblioteca do Exeército, 1991.

BLUME, H. P. Classification of soils in urban agglomerations. Catena, v. 16, n. 3,
p. 269-275, June 1989. Disponivel em:
<https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/0341816289900131>. Acesso em:
20/12/2019.

BRASIL. Estatuto da cidade: Lei n. 10.257, de 10 de julho de 2001, que estabelece
diretrizes gerais da politica urbana. Brasilia/DF. Camara dos Deputados, Coordenacao
de publicacdes. 2001.

BRASILEIRO, A. et al. Transporte no Brasil: Historia e reflexdes. Brasilia/DF. Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes/GEIPOT; Recife: Ed. Universitaria da UFPE,
2001.

- A. et al. A influéncia de rodovias na area urbana. Revista Nacional de
Gerenciamento de Cidades, Tupd, SP, v. 02, n. 13, pp. 01-14, 2014.

CARLOS, A. F. A. A Cidade. Séo Paulo: Contexto, USP, 1994.

152



CARMO, J. de A. Dindmicas socio-espaciais na cidade de Rio Claro (SP): as estratégias
politicas, econdmicas e sociais na producdo do espaco. 2006. 202 f. Dissertacdo (mestrado)
- Universidade Estadual Paulista, Instituto de Geociéncias e Ciéncias Exatas, 2006.

CHAGAS, D. M. Estudo sobre fatores contribuintes de acidentes de transito urbano.
2011 Dissertagdo (mestrado) — Universidade Federal do Rio Grande do Sul, Escola de
Engenharia, Programa de p6s-graduacdo em engenharia de produgdo. 2011.

CONAB. Anuario da soja. 2017.Disponivel em: <https://www.conab.gov.br/info-
agro/safras>. Acesso em: 3/06/2020.

CONSORCIO MENDES JUNIOR; ENPA; CONTECNICA. Projeto executivo de
engenharia para as obras de restauragdo e adequacao de capacidade da rodovia BR
163/364/MT. Brasil. DNIT. SREMT. 2015.

COSTA, W. M. 1988, O Estado e as politicas territoriais no Brasil. Sdo Paulo: Ed.
Contexto.

DAUDT, G.; WILLCOX, L. D. Industria automotiva. Brasilia. BNDES. Visao 2035: Brasil,
pais desenvolvido agendas setoriais para o desenvolvimento. 2018. P.191.

DNER. Projeto de Ampliacéo de Capacidade Rodoviaria das Liga¢cfes com os Paises do
Mercosul — BR 101: Floriandpolis (SC) — Osério (RS), Projeto Basico Ambiental. Brasilia.
Programa de Melhoria das Travessias Urbanas. Ministério dos Transportes. 2001. 50p.

DNIT. Manual de Projeto de intersecdes. Rio de Janeiro/RJ. Instituto de Pesquisas
Rodoviarias. Projeto técnico. 22 Ed. 2005.

. Manual de projeto e praticas operacionais para seguranca nas rodovias.
Rio de Janeiro/RJ. Diretoria executiva. Instituto de Pesquisas Rodoviarias. Projeto técnico.
2010.

. Variacao do volume médio mensal — VMDm. 2017. Disponivel em:
<http://servicos.dnit.gov.br/dadospnct/ContagemContinua>. Acesso em: 22/11/2019.

DNIT MT. PNCT MT. Contagem continua. Brasilia. Plano Nacional de Contagem de
Trafego. 2019. Disponivel em: <http://servicos.dnit.gov.br/dadospnct/ContagemContinua>.
Acesso em: 05/11/2020.

EMBRAPA. Caminhos da safra da producéo e exportacao de grados. Brasilia. Ministério
da Agricultura Pecuéaria e Abastecimento. 2018.

EMPAER. Estatuto da empresa mato-grossense de pesquisa, assisténcia e extensao rural
EMPAER. Cuiaba. SEAF. 2017.

FERREIRA, E. A. A. Impactos negativos a populacdo relacionados a presencga da rodovia
BR 163/364 em Juscimeira-MT. In: Anais da XXX semana académica de geografia - "A
geografia do século XXI: das condi¢Ges da natureza, as relagdes sociais".
Anais...Rondonopolis (MT) UFR, 2019. Disponivel em:

153



<https//www.even3.com.br/anais/sagufr/220709-impactos-negativos-a-populacao-
relacionados-a-presenca-da-rodovia-br-163364-em-juscimeira-mt>. Acesso em: 15/06/2020.

FIGUEIREDO, M. G.; BARROS, A. L. M.; GUILHOTO, J. J. M. Relac¢do econdémica dos
setores agricolas do Estado do Mato Grosso com os demais setores pertencentes tanto ao
Estado quanto ao restante do Brasil. Disponivel em:
<http://www.scielo.br/pdf/resr/v43n3/27746.pdf> acesso em: 22/09/2020.

FONTELLES. M. J.; et al. Metodologia da pesquisa cientifica: diretrizes para a
elaboracéo de um protocolo de pesquisa. Manaus. UNAMA. 2009.

FORD, H. Os Principios da prosperidade: minha vida e minha obra. Rio de Janeiro/RJ.
Freitas Bastos. Tradugdo de Monteiro Lobato. 1967.

FREDERICO, S. Sistemas de movimentos no territério brasileiro: os novos circuitos
espaciais produtivos da soja. 2004. Dissertacdo (mestrado) — Universidade Estadual de
Campinas, Instituto de Geociéncias, 2004.

FURTADO, C. Formagéao econdmica do Brasil. 34° ed. S&o Paulo: Companhia das letras,
2007.

GATTAS, R. A indUstria automobilistica e a 22, Revolucdo industrial. Sdo Paulo/SP.
Prello. 1981.

GODOQY, L. P. Aspectos geologicos da regido do polo turistico das aguas termais de Sao
Lourenco, MT. Sdo Paulo: UNESP, Geociéncias, v. 35, n. 1, p.110-125, 2016.

GRUPO DE ENGENHARIA BARBATO. Relatorio de impacto no transito: posto
rodoviario graal sem limites. Bauru/SP. Barbato estudos de engenharia. 2016.

GUERRA, A; et al. Brasil 2016: recessao e golpe. Sao Paulo. Fundacao Perseu Abramo.
2017.

HAFFNER, J. A. H.. A CEPAL e a industrializacao brasileira (1950 —1960). Porto
Alegre/RS. EDIPUCRS. 2002.

IBGE. Estatistica da producéo agricola janeiro de 2017. Brasilia/DF. Indicadores IBGE.
2017.

. Frota de veiculos Mato Grosso. 2020. Disponivel em:
<https://cidades.ibge.gov.br/brasil/mt/pesquisa/22/28120>. Acesso em: 05/11/2020.

. Juscimeira Mato Grosso MT - Histdrico. 2007. Disponivel em:
<https://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/dtbs/matogrosso/juscimeira.pdf>. Acesso em:
12/11/ 20109.

. Panorama Mato Grosso. 2018. Disponivel em:
<https://cidades.ibge.gov.br/brasil/mt/panorama>. Acesso em: 05/11/2020.

. Populagéo. 2018. Disponivel

154



em:<https://cidades.ibge.gov.br/brasil/mt/juscimeira/panorama>.Acesso em: 02/07/2019.
. Rondondpolis Mato Grosso MT. Brasilia. Biblioteca digital. 2012. Disponivel

em: <https://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/dtbs/matogrosso/rondonopolis.pdf>. Acesso
em: 05/11/2020.

IPEA; DENATRAN. Impactos sociais e econdmicos dos acidentes de transito nas
rodovias brasileiras: relatério executivo. Brasilia/DF. 2006. Disponivel em:
<http://goo.gl/g50Vrr>. Acesso em: 04/05/2020.

JACOBS, J. Morte e vida de grandes cidades. Sao Paulo:/SP. Martins Fontes. 2000.

JUSCIMEIRA. Distritos de Juscimeira. Juscimeira. Prefeitura Municipal de Juscimeira.
2017. Disponivel em: <https://www.juscimeira.mt.gov.br/distritos/>. Acesso em: 05/11/2019.

IPPUC. BR Vida: Pojeto BR-116. Curitiba/PR. Prefeitura Municipal. 1991.

ITACARAMBY, R. A. A estas pessoas devemos 0 progresso da nossa querida Juscimeira.
s/d.

LEFEBVRE, H. (1961). Critique de la vie quotidienne. Tomo Il — Fondements d’une
sociologie de la quotidienneté. L’arche Editeur, Paris.

. Eléments de Rythmanalyse, Introduction & la conaissance des rythmes.
Editions Syllepse, 1992.

. Logica Formal Logica Dialética. Tradugdo C. N. Coutinho. Ed.
Civilizacdo Brasileira S.A., Rio de Janeiro. 1975. 301 p.

. O Direito a Cidade. (Traducdo de Rubens Eduardo Frias). Sdo Paulo:
Centauro, 2011.

. Perspectivas de la Sociologia Rural. In: De Lo Rural a lo Urbano. 4. ed.
Barcelona: Peninsula, 1978. p.61-76

. The production of space. Ed. Anthropos, 1974. English translation
copyright by Donald Nicholson Smith — 454 p. Blackweel. Oxfor d. U. K. Cambridge.
USA. 1991.

LEITE. A. C; BACKES, D. A. P. O turismo no estado de Mato Grosso: analise das
caracteristicas e planos estratégicos. Cuiaba. UFMT. Conasum. 2016.

LESSA C. Infraestrutura e logistica no Brasil. Brasilia. IPEA. 2009.
LIMA, E. B. N. R.; FILHO, P. M.; MOURA, R. M. P. Plano municipal de saneamento

béasico: Juscimeira — MT. Cuiabd/MT. Universidade Federal de Mato Grosso. Projeto
técnico. 2017.

155



LISBOA, V. L. Contribuicéo para tomada de decisdo na classificacao e selecdo de
alternativas de tragcado para rodovias em trechos urbanizados. Dissertacdo (mestrado) —
Escola Politécnica da Universidade de S&o Paulo. 2002.

MARTINS, B. C. R. Formacéo socioespacial e expansédo urbana da cidade de Juscimeira
— MT. Trabalho de conclusdo de curso. UFMT. 2014.

MENESES, F. A. B. Analise e Tratamento de Trechos Rodoviarios Criticos em
Ambientes de Grandes Centros Urbanos. 2001. Dissertacdo (mestrado) - Universidade
Federal do Rio de Janeiro, Instituto Alberto Luiz Coimbra de Pds-Graduacgéo e Pesquisa em
Engenharia. 2001.

MINISTERIO DO TURISMO. Turismo no Brasil 2011 - 2014. Brasilia. Conselho nacional
do turismo. 2014.

MOUETTE, D. Os pedestres e o efeito barreira. Tese (Doutorado em Engenharia de
Transportes). Sdo Paulo/SP. Escola Politécnica, Universidade de Sdo Paulo. 1998.

MOURA, S. C. Aspectos da pequena producdo em Mato Grosso: o caso de Jaciara e
Juscimeira. 1981. Dissertacdo (mestrado) — Universidade Federal do Rio de Janeiro,
Programa de Pds-graduacdo em Geografia, 1981.

NASCIMENTO, A. P. P.; et al. Dimenséo do PIB do agronegocio na economia de Mato
Grosso. Porto Alegre. Ensaios FEE. V. 38. N. 4. P. 903-930. 2018.

NASCIMENTO, F. A. da S. Aceleracdo temporal na fronteira: estudo do caso de
Rondondpolis -MT.1997. (Tese Doutorado em Historia). Faculdade de filosofia, letras e
ciéncias humanas -Departamento de Histdria. Sdo Paulo: USP, 1997.

NEGRI, S. M. O processo de segregacao socio-espacial no contexto do desenvolvimento
econdmico da cidade de Rondondpolis -MT. (Tese de Doutorado em Geografia). Instituto
de geociéncias e ciéncias exatas. Rio Claro: UNESP, 2008.

NEGRI, S. S. Modernizacéo agricola e reorganizacao do espaco agrario da mesorregiao
sudeste mato-grossense. 2001. (Dissertacdo Mestrado em Geografia). Universidade
Federal de Uberlandia, Programa de Pds-Graduacdo em Geografia. Uberlandia: UFU, 2001.

. O uso do territério em Rondondpolis no processo de expansao do
agronegocio da soja em Mato Grosso. 2010. (Tese Doutorado em Geografia). Instituto de
geociéncias e ciéncias exatas. Rio Claro: UNESP, 2010.

OLIVEIRA, B. da S. Performances politicas e potencialidades econémicas de
desenvolvimento local o municipio de Juscimeira MT. 2008 Dissertacdo (mestrado) —
Universidade Cat6lica Dom Bosco, Programa de Pds-Graduagdo em Desenvolvimento Local.
2008.

ORTIGOZA, S. A. G. O Tempo e 0 Espaco da Alimentagdo no Centro da Metropole

Paulista. 2001. 196 f. Tese (Doutorado em Geografia) — Instituto de Geociéncias e Ciéncias
Exatas, Universidade Estadual Paulista “Julio de Mesquita Filho”, Rio Claro/SP. 2001.

156



PAULA, L. F. de.; PIRES, M. Crise e perspectiva para a economia brasileira. Sdo
Paulo/SP. USP. Estudos Avangados. 31 (89), 2017.

PEDRON, F. A. et al. Solos urbanos. Santa Maria/RS. Cienc. Rural. V. 34, n. 5, p. 1647-
1653. 2004. Disponivel em: <http://www.scielo.br/scielo.php?pid=S0103-
84782004000500053&script=sci_abstract>. Acesso em: 21/12/2019

PEREIRA, V. P. M. B. Desempenho do setor rodoviario; periodo 1967-1973. Rio de
Janeiro. FGV. Revista de Administracdo Publica. 1974.

PIRES, A. B.; VASCONCELLOS, E. A.; CAMARGO E SILVA, A. (Coord.). Transporte
Humano: cidades com qualidade de vida. S&o Paulo: ANTP, 1997.

PORTELLA, A. A. A producao do espaco urbano em Rondonopolis- MT: um ensaio de
ritmanalise. Dissertacdo de mestrado. Rondondpolis. UFMT. 2016.

PRF. Dados abertos acidentes. 2016. Disponivel em: <https://www.gov.br/prf/pt-br/acesso-
a-informacao/dados-abertos/dados-abertos-acidentes>. Acesso em: 14/01/2020.

. Dados abertos acidentes. 2017. Disponivel em: <https://www.gov.br/prf/pt-
br/acesso-a-informacao/dados-abertos/dados-abertos-acidentes>. Acesso em: 20/01/2020.

. Dados abertos acidentes. 2018. Disponivel em: <https://www.gov.br/prf/pt-
br/acesso-a-informacao/dados-abertos/dados-abertos-acidentes>. Acesso em: 27/01/2020.

SANTOS, C. Z. dos S. Estudos de trafego da BR-101 no trecho sul do estado do Rio de
Janeiro por meio do método do highway capaticy manual 2010. Florianopolis/SC.
Trabalho de concluséo de curso. Departamento de Engenharia Civil. Centro Tecnoldgico.
Universidade federal de Santa Catarina. 2013.

SANTOS, L. P. dos. Nietzsche do lado da América. Rio de Janeiro/RJ. In: Diario Carioca.
1942.

SANTOS, M. A natureza do espaco: Técnica e tempo, razdo e emoc¢ao. Sdo Paulo/SP. 4
ed. Edusp, 2012.

. A Urbanizacéo Brasileira. Sdo Paulo/SP. Editora Hucitec 3. ed. 1996.
. Da totalidade ao lugar. Séo Paulo/SP. Edusp. 2012.
. Espaco e Método. Sdo Paulo/SP. Nobel, 1992.

. Por uma outra globalizacéo: do pensamento Unico a consciéncia universal.
Rio de Janeiro/RJ. Record. 22%d. 2012.

: SILVEIRA, M. L. O Brasil: Territorio e sociedade no inicio do século XXI.
Rio de Janeiro/SP. Record. 2001.

157



SANTOS, M. V. dos. Zoneamento socio-econdmico-ecoldgico: diagnostico socio-
econdmico-ecologico do estado de mato grosso e assisténcia técnica na formulagdo da 22
aproximacao. Cuiabd/MT. Relatério Técnico. SEPLAN. BIRD. 2000.

SAVOIA, J. R. F. Agroneg6cio no Brasil: uma perspectiva financeira. S&o Paulo: Saint
Paul Editora, 2009.

SENTELHAS, P. C.; ANGELOCCI, L. R. Tempo e clima definigdes e conceitos. S&o Paulo:
USP. Meteorologia Agricola. 2012.

SETTE, D. M e TARIFA, J. R. Clima e ambiente urbano tropical: o caso de Rondondpolis
—MT. Revista INTERGEO -InteragBes no Espago Geografico /Departamento de
Geografia [do] Instituto de Ciéncias Humanase Sociais —ICHS/Campus de
Universitario de Rondondpolis CUR [da] Universidade Federal de Mato Grosso. —Anol, n°1
(2001). Cuiabé: Editora Universitaria, 2001.

. O holorritmo, a ritmanalise e o(s) clima(s): uma contribuicéo
Metodologica. Revista Geonorte, edigdo especial 2, v.1, n.5, p.655 — 666, 2012.

SILVA, C. H. C. O Tempo e o Espaco do Comeércio 24 horas na Metropole Paulista.
2003. 229 f. Dissertacdo (Mestrado em Geografia) - Instituto de Geociéncias e Ciéncias
Exatas, Universidade Estadual Paulista, Rio Claro/SP. 2003.

SILVA JUNIOR, S. B. A rodovia na cidade: o espaco lindeiro 8 BR-050 em Uberlandia,
MG. 2003. Uberlandia/MG. Monografia (Bacharelado em Geografia) - Instituto de Geografia,
Universidade Federal de Uberlandia. 2003.

; FERREIRA, M. A. G. Rodovias em areas urbanizadas e seus impactos na
percepcao dos pedestres. Uberlandia/MG. Revista Sociedade e Natureza.V. 20, n. 1, pp.
221-237, 2008.

. Rodovias em areas urbanizadas e seus impactos, na percepcao dos
pedestres. 2006. 156 f. Dissertacdo (Mestrado em Engenharia Urbana). Sdo Carlos/SP.
Universidade Federal de Sao Carlos. 2006.

SILVEIRA, M. R. Geografia da circulacao, transportes e logistica: construcéo
epistemoldgica e perspectivas. In: SILVEIRA, Marcio Rogério (org.). Circulacdo transportes
e logistica: diferentes perspectivas. Sdo Paulo: Outras Expressdes, 2011.

SINDTUR MT. Turismo receptivo em MT cresce 64% nos primeiros quatro meses de
2018. 2018. Disponivel em: <https://www.rdnews.com.br/economia/turismo-receptivo-em-
mt-cresce-64-nos-primeiros-quatro-meses-de-2018/99457>. Acesso em: 05/11/2020.

SOUZA. R. Infraestruturas de logistica e transporte em Mato Grosso: uma leitura
geografica. Dissertacdo de mestrado. Rondondpolis. UFMT. 2016.

SPOSITO, M. E. B. Capitalismo e Urbanizac&o. S3o Paulo: Contexto, 1998.

158



SZALAI, S. O que séo as condi¢des meteoroldgicas? Definicéo, diferencas com o clima.
Budapeste/HU. Servico meteorolégico da Hungria (Hungarian Meteorological Service).
2004. Disponivel em:

<http://klimat.czn.uj.edu.pl/enid/1__Condi__es meteorol_gicas___ frentes/-
_Condi__es_meteorol_gicas_e_Clima_2px.html>. Acesso em: 15/05/2020.

TARIFA, J. R. Os climas nos macigos litoraneos da Juréia-Itatins: um ensino de
ritmandlise. Tese de livre Docéncia. DG.FFLCH. USP. 2002.

TOLEDO, M. R. Circuitos espaciais da soja, da laranja e do cacau no Brasil: uma nota
sobre o papel da Cargill no uso corporativo do territdrio brasileiro. 2005. Dissertacdo
(mestrado) — Universidade Estadual de Campinas, Instituto de Geociéncias, 2005.

TRINTA, Z. A. Contribuicdo ao Estudo das Travessias Urbanas de Pequeno e Médio Porte
por Rodovias de Longo Curso. Dissertacdo (Mestrado em Engenharia de Transportes) —
Coordenacéo dos Programas de Pds — Graduagdo em Engenharia — COPPE. Rio de
Janeiro/RJ. Universidade Federal do Rio de Janeiro. 2001. 229 p.

ULYSSEA NETO, I.; DIAS, L. M. M. de V. Identificacéo e caracterizago dos efeitos de
segregacdo de comunidades em projetos de duplicacédo de rodovias. Rio de Janeiro/RJ. In:
CONGRESSO DE PESQUISA E ENSINO EM TRANSPORTE, 18, 2003. Anais... ANPET,
2003.

VASCONCELLOS, E. A. Transporte urbano nos paises em desenvolvimento: reflexdes e
propostas. Sdo Paulo/SP. Editora Unidas, 1996.

VILLAS BOAS, C; VILLAS BOAS, O; A Marcha para o Oeste: a epopeia da expedi¢&o
Roncador-Xingu. Sd0 Paulo: Companhia das Letras, 2012.

159



APENDICE

Apéndice A - Transito parado com trafego de veiculos de carga no centro de Juscimeira
Fonte: FERREIRA, E. A. A., julho de 2020.
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Apéndice B - Tréafego de veiculos de carga no centro de Juscimeira
Fonte: FERREIRA, E. A. A., julho de 2020.
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Apéndice C - Fluxo de veiculos de carga no centro de Juscimeira
Fonte: FERREIRA, E. A. A,, julho de 2020.
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Apéndice D - Trafego de veiculos de carga em periodo noturno no centro de Juscimeira
Fonte: FERREIRA, E. A. A., julho de 2020.




Apéndice E - Contorno da BR 1263/364 em fase de construcdo
Fonte: FERREIRA, E. A. A., junho de 2020.
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Apéndice F - Contorno da BR 1263/364 em fase de construcéo ja com algumas sinaliza¢@es na pista
Fonte: FERREIRA, E. A. A., junho de 2020.

165



ANEXOS

Ano | Jan | Fev | Mar| Abr | Mai | Jun | Jul | Ago | Set | Out | Nov | Dez
1994)4307|3261|4483|3618|3583|3685(3991|3996( 4189|4025 3780|4193
19954023\ 4135|3931|3777|3711|3681(4950[{4093(4314|4481| 4188|4618
1996|3951|3918|3918|4006(4070(4131(459214371(44092|4517| 4188|4029
1997|3989| 4275| 4385|4151 | 4180|4286 533847754442 4517| 4165|4349
1998 4307|4379| 4888| 4151|4395(4408( 5159|4644 4738[4517| 4188|4427
1999|4307 4236| 4483|4151 |4180|4286(4940| 45844832 4713| 4478|4930
2000(4605[4749| 5029|4779 4626| 5102|5525/ 4962|5001 | 4642| 4258|4514
2001[{4969[ 4935474545741 4692|4620|5022| 5205|5164/ 4723|4261|4345

Anexo A - Fluxo de veiculos de 1994 até 2001
Fonte: Consércio Mendes Junior, Enpa e Contécnica (2015) organizacdo Ferreira (2020)

Os valores destacados em vermelho referem-se as médias, conforme procedimentos

metodoldgicos adotados.

Anexo B - Contorno da BR 163/364 »
Fonte: Minuto MT (2020). Disponivel em: <https://minutomt.com.br/cidades/juscimeira-dnit-entrega-obra-do-
novo-contorno-da-cidade-na-br-163-364-mt/>. Acesso em: 28/02/2021.

No anexo B é possivel observar o perimetro urbano de Juscimeira ao fundo.
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2016

2017

2018

Desobediéncia a sinalizacéo
Outras

Animais na pista

Defeito na via

Condutor dormindo

Defeito mecénico

Falta de atencédo

Ingestdo de alcool

N&o guardar distancia segura
Ultrapassagem indevida
Velocidade incompativel

Avarias e/ou desgaste no pneu
Falta de atengéo do pedestre

Fendmenos da natureza
Mal slbito
Restricdo de visibilidade

Carga excessiva e/ou mal
acondicionada

Defeito na via

Desobediéncia as normas de
transito

Pista escorregadia
Sinalizacédo da via insuficiente
ou inadequada

Condutor dormindo

Defeito mecénico

Falta de atencédo

Ingestdo de alcool

N&o guardar distancia segura
Ultrapassagem indevida
Velocidade incompativel

Agressao externa
Deficiéncia/ndo acionamento
da sinalizacdo do veiculo

Animais na pista
Carga excessiva e/ou mal
acondicionada

Desobediéncia as normas de
transito

Pista escorregadia
Sinalizagdo da via insuficiente
ou inadequada

Condutor dormindo

Defeito mecénico

Falta de atengéo

Ingestdo de alcool

N&o guardar distancia segura
Ultrapassagem indevida
Velocidade incompativel

Anexo C - Causas dos acidentes em 2016, 2017 e 2018
Fonte: PRF, adaptado pelo autor (2016) (2017) (2018)

Os destaques em azul forte referem-se a registos que ocorreram somente em um dos
anos analisados. Os destaques em azul fraco referem-se a registros que ocorreram em dois dos
trés anos estudados. Os destaques em marrom referem-se a ocorréncias registradas em todos 0s

anos analisados.
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