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SYSTra
1. INTRODUGAO

Mobilidade Urbana pode ser entendida como as condigdes necessérias para o deslocamento de
pessoas e bens no espago urbano. Prevendo promover a capacidade de deslocamento com qualidade,
ou seja, em tempo considerado ideal, de modo confortavel e seguro, a politica de mobilidade, ou o
conjunto de politicas que a institui, deve levar em conta as interfaces existentes entre as condi¢es de
mobilidade e os aspectos fisicos e da dindmica do espaco urbano.

No contexto das diretrizes municipais, a andlise da mobilidade na cidade deve considerar os seus
diversos sistemas, buscando melhor aproveitar as oportunidades de estruturacdo decorrentes do
planejamento municipal. Neste sentido, a Lei Federal n? 12.587 de 3 de janeiro 2012, que institui a
Politica Nacional de Mobilidade, objetiva contribuir para o acesso universal & cidade, estabelecendo
que as condicbes para os deslocamentos das pessoas e bens est3o relacionadas ao desenvolvimento
urbano e a melhoria do transporte publico. A Lei determina que municipios acima de 20 mil habitantes,
ou que possuam outras particularidades, como estarem situados em regido metropolitana ou terem
aspectos turisticos relevantes, que elaborem seus Planos de Mobilidade.

De acordo com o Art. 12 da Lei n2 12.587/12, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana é instrumento
da politica de desenvolvimento urbano e objetiva a integracdo entre os diferentes modos de
transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territério do municipio.
Dentre as diretrizes descritas na Lei para o planejamento e gestdo dos sistemas de mobilidade urbana,
destacam-se:

® Planejar e coordenar os diferentes modos e servigos, observados os principios e
diretrizes da legislacdo;

® Estimular a eficacia e a eficiéncia dos servicos de transporte publico coletivo;

® Garantir os direitos e observar as responsabilidades dos usuarios; e,

e Combater o transporte ilegal de passageiros.

A lei federal de mobilidade urbana ndo obriga o municipio a estabelecer uma lei municipal para tornar
legitimo o plano de mobilidade. Contudo, como o plano deve ser um instrumento duradouro, de longo
prazo, a fixagdo do plano em lei d& maior garantia de sua permanéncia no tempo, uma vez que n3o
pode ser alterado, a ndo ser por outra lei.
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2. DIAGNOSTICO

2.1 Dados Gerais do Municipio

Sinop é um municipio brasileiro do Estado do Mato Grosso. E conhecida como a Capital do Nortdo,
sendo polo de referéncia em todo o norte mato-grossense. Sua denominagio deriva-se do acrdnimo
de Sociedade Imobilidria Noroeste do Parand, nome da empresa responsavel pela colonizagido do
municipio. Sinop é uma cidade planejada e apresenta tracado vidrio regular. A topografia em Sinop é
plana, com baixas declividades.

2.1.1 Localizagdo e acessos

Sinop esta localizada ao norte do Mato Grosso, as margens da BR-163 e a 500 km de Cuiab3, capital do
estado. E limitrofe aos municipios Itauba, Claudia, Tabapor3, Ipiranga do Norte, Sorriso, Santa Carmem
e Vera. O principal acesso a Sinop é feito a partir da rodovia BR-163, que liga Sinop acs municipios de
Sorriso, Lucas do Rio Verde e Cuiab4d, além de permear o perimetro urbano do municipio de Sinop. No
trecho urbano ela pode ser classificada como uma rodovia multifaixas. Pode-se também citar as
rodovias estaduais MT-220, MT-423, MT-140 e MT-222, a qual da acesso ao aeroporto de Sinop,
localizado a 13,4 km do centro da cidade.

Figura 1 — Localizagdo e acessos

e

MATO GROSSO.

Legenda
'r Aeroporto de Sinop

s Rodovias
Perimetro Urbano (IBGE, 2010)

Limites Municipais MT

Fonte: IBGE, 2010.
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O levantamento de informagGes socioecondmicas do municipio foi realizada a partir das seguintes
fontes censitarias:

2.1.2 Informacgdes socioecondmicas

¢ Censo Demografico 2010 - IBGE;

¢ (Cadastro Nacional de Enderegos para Fins Estatisticos 2010 (CNEFE);

® Censo Escolar do Ensino Bésico 2016 e Censo da Educagdo Superior 2016- Inep;
¢ Relagdo Anual de Informagbes Sociais - RAIS.

Todos os dados foram agregados de acordo com os setores censitarios delimitados pelo IBGE, durante
o Censo Demografico de 2010. O setor censitario € a menor segmentacdo geografica nas pesquisas do
IBGE. As secdes a seguir apresentam um resumo das principais informacdes levantadas.

2.1.2.1 Censo Demogrdfico 2010 - IBGE

Uma das principais informagdes resultantes dos censos demograficos realizados pelo IBGE consiste na
populacdo residente em cada municipio. Os Ultimos levantamentos censitarios foram realizados nos
anos de 1991, 1996, 2000, 2007 e 2010.

A Tabela 1 mostra a evolugdo populacional de Sinop, do estado do Mato Grosso, da regido Centro-
Oeste e do Brasil, ao longo destes anos. E importante ressaltar que os dados referentes ao ano de
2017, 2019 e 2021 sdo estimativas realizadas pelo IBGE anualmente; portanto, a metodologia é
diferente das demais que se baseiam em pesquisas censitérias.

Tabela 1 - Evolugdo populacional de Sinop - MT

Sinop |  MatoGrosso |  Centro Oeste Brasil

38.374 2.027.231 9.412.242 146.825.475
53.959 2.208.665 10.501.480 157.079.573

74.831 2.504.353 11.867.744 169.799.170

105.762 2.854.642 13.579.746 183.987.291

113.099 3.035.122 14,294,125 190.755.799

135.874 3.343.951 15.872.638 207.679.148

L 142.996 3.484.466 16.297.074 210.147.125
2021% 148.960 3.567.234 16.707.336 213.317.639

Fonte: IBGE, 2021

A estimativa populacional de Sinop para o ano de 2021 atingiu 148.960 habitantes, o que resulta no
aumento de 288% em relagdo ao ano de 1991. Comparativamente, no mesmo periodo, os
crescimentos demograficos obtidos no estado, na regido e no pais foram de 76%, 78% e 45%,
respectivamente. Mesmo os indices de crescimento no Mato Grosso e no Centro-Oeste mais baixos
do que em Sinop, eles ainda sdo maiores do que a média nacional, o que indica a dinamicidade
demografica dessas regides como um todo.

Os municipios vizinhos de Sinop, cortados pela BR-163 — Lucas do Rio Verde, Nova Mutum e Sorriso —
apresentam também elevado crescimento populacional recente, impulsionados pelo crescimento da
economia local.

Mesmo com a realiza¢do de estimativas anuais de indicadores socioecondmicos dos municipios, a
distribuicdo geografica destes indicadores pode ser obtida apenas por meio de levantamentos
censitdrios. Assim, o Censo 2010, o mais recente censo demogréfico do pais, é a principal fonte de
dados socioeconémicos de Sinop.

Plano de Maobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001 Page 11/223
Diagnostico e Tendéncias 29/04/2022



SVYSTrAa

O municipio de Sinop, no Censo 2010, foi subdividido em 237 setores censitarios, sendo 189 (80%)

classificados como urbanos e 48 (20%) como rurais (Figura 2). Os setores urbanos ocupam 80,61 km?,
cerca de 2% da drea do municipio (3.942 km?).

Figura 2 - Classificagdo dos setores censitarios
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Fonte: IBGE, 2010.

O Censo 2010 levantou uma populagdo de 113.099 habitantes no municipio, resultando em uma
densidade demografica média em Sinop de 28,69 hab./km. A drea urbana concentra cerca de 83% da

populagdo total, resultando assim numa densidade demografica no perimetro urbano de 1.162
hab./km?,

A Figura 3 apresenta a densidade populacional por setor censitdrio. Observa-se que os setores
censitarios mais densos do municipio est&o localizados nos bairros Jardim Boa Esperanca, Parque das
Araras, Jardim Celeste, Jardim Violetas e Jardim Santa Rita.
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Figura 3 — Densidade Populacional
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0 desenvolvimento social esta interligado a economia da cidade. Um bom indicador sobre o tema é o
IDHM — indice de Desenvolvimento Humano Municipal, o qual € composto por trés dimensdes: renda,
longevidade e educa¢do. Conforme o Grafico 1, Sinop apresentou crescimento no seu indice de
desenvolvimento humano (nas ultimas trés décadas). O IDHM em Sinop em 2010 era de 0,754,
estando, portanto, na faixa de Desenvolvimento Humano Alto (IDHM entre 0,700 e 0,799).
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Grafico 1 - Evolugdo do IDHM - Sinop, MT
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Fonte: PNUD, Ipea e FJP, 1991, 2000 e 2010.

Sendo o indice composto pelas dimensées de renda, longevidade e educagdo, temos em Sinop a
longevidade como a dimensdo que mais contribui para o IDHM, com indice de 0,832, seguida de renda,
com indice de 0,755, e de educac¢do, com indice de 0,682.

O indice longevidade, que retrata a expectativa de vida ao nascer, apresentou um crescimento
consideravel (Tabela 2), atingindo uma expectativa de 74 anos de vida para a populagdo em 2010,
Considerando a média de esperanca de vida para a populago de Sinop, ressalta-se a importancia de
se planejar a cidade com o objetivo de proporcionar qualidade e seguran¢a no deslocamento de
pessoas idosas, prevendo medidas como a implantacdo de calgadas largas, regulares e com piso
antiderrapante, entre outras.

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31,00001 Page 14/223
Diagnostico e Tendéncias 25/04/2022



SVYSTrAa

Tabela 2 - Evolugdo dos dados de IDHM - Sinop, MT

IDHM E COMPONENTES

2000

0,232 0,430 0,682

23,22 34,40 57,14

26,15 60,57 85,49

37,43 73,32 91,45

23,34 40,44 72,00

5,96 17,87 49,64

0,780 0,802 0,832

Esperanga de vida ao nascer 71,77 73,12 74,93

IDHMRenda 0,689 0,713 0,755
Renda per capita 582,78 676,93 877,68

Fonte: PNUD, Ipea e FJP, 1991, 2000 e 2010.

Quanto a satide, o coeficiente de mortalidade infantil (por mil nascidos vivos) é de 15,5 (PNUD, Ipea e
FIP, 2010). O indice considerado aceitavel pela Organizagdo Mundial da Salide (OMS) é de 10 mortes
para cada mil nascimentos.

Outro indice importante a ser avaliado para caracterizar o perfil socioeconémico da populacdo é o
indice de Gini. O [ndice de Gini, segundo o Atlas de Desenvolvimento Humano Municipal, € um
instrumento usado para medir o grau de concentracdo de renda. Ele aponta a diferenca entre os
rendimentos dos mais pobres e dos mais ricos. Numericamente, varia de 0 a 1, sendo que O representa
a situacdo de total igualdade, ou seja, todos tém a mesma renda, e o valor 1 significa completa
desigualdade de renda, ou seja, uma s6 pessoa detém toda a renda do lugar. Em Sinop, a renda per
capita média cresceu 50,60% nas Gltimas duas décadas, passando de R$582,78, em 1991, para
R$676,93, em 2000, e para R$877,68, em 2010. O percentual de pessoas pobres também reduziu,
passando de 11,39%, em 1991, para 8,08%, em 2000, e para 3,28%, em 2010. Conforme demostra a
Tabela 3, o Indice de Gini indica que a desigualdade de renda no municipio diminuiu nas trés Gltimas
décadas, tendo sido 0,49 em 2010.

Tabela 3 — Renda, Pobreza e Desigualdade, Sinop, MT

| 1991 | 2000 | 2010

582,78 676,93 877,68

2,15 1,18 0,82
11,39 8,08 3,28
0,56 0,55 0,49

Fonte: PNUD, Ipea e FJP, 1991, 2000 e 2010.

A taxa de desemprego refere-se & proporgdo entre a Populagdo Desempregada e a Populagio
Economicamente Ativa. A taxa de desemprego também é conhecida como taxa de desocupagdo. De
acordo com os dados do PNUD, IPED e FJP (2010), em Sinop a populagdo economicamente ativa
ocupada correspondia a 77,4% da populacdo e sua taxa de desocupacdo (ou seja, o percentual da
populagdo economicamente ativa desocupada) correspondia a 4,4% em 2010.

O Estado do Mato Grosso caracteriza-se por ser o principal produtor de grdos no Brasil. "Na safra
2015/16, de acordo com dados da Conab (Companhia Nacional de Abastecimento), o Estado foi
responsavel por 27% da produgdo de soja e 23% da producdo de milho" (Silva, 2017). O Mato Grosso
além de ser um grande produtor de soja e milho, destaca-se também por ser um grande exportador
desses grdos, tendo sido responsavel por exportar 53% do total de grdos (soja e milho) exportados
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pelo Brasil na safra 2015/2016 de acordo com os dados da Agrostat (Ministério da Agricultura, Pecudria
e Abastecimento).

Em Sinop, a atividade que foi fundamental para a estruturacio do municipio e de sua base urbana foi
a extracdo da madeira. Contudo, essa atividade entrou em declinio no inicio dos anos 2000 em
consequéncia do esgotamento natural e da fiscalizagdo das atividades do setor realizada por érgdos
publicos. Além da atividade de extragdo da madeira, o cultivo do café e da mandioca e a pecuaria
também foram incentivados e desenvolvidos pelos colonos quando Sinop foi implantada. Embora a
cidade tenha sido originalmente pensada como suporte para atividades rurais, atualmente ela
constitui um polo de prestagdo de servicos de diferentes setores e o declinio das atividades
relacionadas a extragd3o da madeira ndo repercutiu negativamente na economia local. Um fato que
justifica esse cendrio é o forte polo educacional que se implantou em Sinop, com diferentes
universidades, formando uma forga de trabalho mais qualificada.

Em Sinop, a principal atividade econdémica é a administracdo publica, responsavel por 3,08 mil
empregos, que representa 8,6% dos empregos no municipio (RAIS, 2014). Além dela, também é
relevante a categoria de hipermercados e supermercados (7,1%) e o comércio de pegas e acessorios
para automoveis (3,9%).

A renda média (mensal) é de RS 1,92 mil, sendo as profissdes mais bem-remuneradas da cidade
aquelas ligadas a administragdo publica em geral (RAIS, 2014). Em 2015, o sal4rio médio mensal era de
2,4 salarios-minimos. A proporgdo de pessoas ocupadas em relacdo a populacio total era de 31,1%.

A Figura 4 apresenta a renda média nominal mensal do responsavel pelo domicilio por setor censitario.
Observa-se que ha concentragio dos grupos de maiores rendas nos bairros Residencial Paris, Setor
Industrial, Setor Residencial Norte, Residencial Bella Suica, Jardim Itdlia, Jardim Maringa, Setor
Comercial, Setor Residencial Sul e Boa Esperanga. Por outro lado, hd concentracio dos grupos de
menores rendas em setores censitdrios localizados nos bairros Jardim Boa Esperanca, Jardim S30 Paulo
I e ll, Jardim Ouro, Jardim Umuarama, Jardim Europa e S3o Cristdvio.
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Figura 4 — Renda média per capita
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2.1.2,2 CNEFE 2010 - Cadastro Nacional de Enderegos para Fins Estatisticos

O Cadastro Nacional de Enderegos para Fins Estatisticos de 2010 (CNEFE 2010) consiste em uma lista
com cerca de 78 milhdes de enderecos urbanos e rurais utilizada para apoiar a implementacgdo de
pesquisas domiciliares do IBGE e a realizagdo de estudos de planejamento publico e privado pelo pais.

Esta lista relne todos os enderegos obtidos dos levantamentos censitarios do IBGE, como o Censo
Demografico e o Censo Agropecuario, segregados por setores censitdrios. Entretanto, ndo traz

nenhuma informagdo socioecondmica relativa aos levantamentos, respeitando o principio
internacional de confidencialidade destes dados.

Os enderecos sdo classificados em:

Domicilios;

Estabelecimentos de educagéo,

Estabelecimentos de salde;

Estabelecimentos agropecuarios;

Estabelecimentos de outras finalidades (corporativo, comercial, industrial);
¢ Edificagdo em construgao.

* & & & @0

E importante ressaltar que os mapas apresentados a seguir ndo fazem referéncia a3 dimensdo dos
estabelecimentos, apenas quantificam os mesmos.

A Figura 5 mostra o numero de estabelecimentos de salide por setor censitario. Esta classificagdo
abrange as edificagbes utilizadas com finalidades exclusivas de a¢Ges na drea de salde, tais como
clinicas médicas, consultérios, postos de salde, clinicas de radiologia, de exames laboratoriais,
psicoterapicas, odontoldgicas, prontos-socorros, hospitais e outros.

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001 Page 18/223
Diagnéstico e Tendéncias 29/04/2022



SVYSTrAa

Figura 5 - Namero de estabelecimentos de salide por setor censitario
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O mapa da Figura 6 apresenta a quantidade de estabelecimentos de ensino por setar censitario.

Figura 6 — Estabelecimentos de ensino por setor censitario
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A Figura 7 exibe o nimero de estabelecimentos destinados a “outras finalidades”. Estes
estabelecimentos englobam as atividades econdmicas em geral que n3o se enquadram em ensino,
satide e agropecudria. Abrigam, portanto, comércios, indUstrias e servigos.
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A quantidade de estabelecimentos de outras finalidades é um bom indicador para se obter uma
percepco de distribuigdo de atividades econémicas no municipio.

2.1.2.3 Censo Escolar da Educagéio Bdsica 2019 e Censo do Ensino Superior 2019 - Inep

0 Censo Escolar da Educacdo Bésica ¢ um levantamento de dados estatistico-educacional de ambito
nacional realizado todos os anos e coordenado pelo Inep (Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas
Educacionais Anisio Teixeira). Trata-se do principal instrumento de coleta de informac&es de educagao
basica que abrange as suas diferentes etapas e modalidades: ensino regular (educagdo infantil, ensinos
fundamental e médio), educacdo especial e educagéo de jovens e adultos (EJA). O Censo Escolar coleta
dados sobre estabelecimentos, matriculas, func8es docentes, movimento e rendimento escolar.

Além desse levantamento, anualmente, o Inep realiza a coleta de dados sobre a educacdo superior
com o objetivo de oferecer & comunidade académica e a sociedade em geral informagdes detalhadas
sobre a situacdo atual e as tendéncias no setor. O Censo da Educacdo Superior retne informagdes
sobre as instituicdes de ensino superior, seus cursos de graduagao presencial ou a distancia, matriculas
e funcionarios.

De acordo com estes censos, as entidades de ensino de Sinop possufam, em 2019, 48.131 alunos
matriculados.

Tabela 4 — Nmero de alunos matriculados per modalidade de ensino
Modalidade Numero de alunos
AT A 7.365
18.531
4.889
= AR 1.294
Universitario 11331
Total ' 48.131
Fonte: INEP, 2019,

2.1.2.4 Relacéo Anual de Informages Sociais (RAIS)

Com relacdo aos dados referentes a distribuigdo geografica dos empregos no municipio utilizou-se o
banco de dados da Relagdo Anual de Informagdes Sociais (RAIS). Anualmente, todos os
estabelecimentos que possuem 11 ou mais vinculos empregaticios devem preencher uma declaragdo
especificando, dentre outros, 0 numero de vinculos empregaticios sob o regime CLT e/ou estatutario
e o CEP de referéncia do estabelecimento.

O Ministério do Trabalho disponibiliza o banco de dados destas declaracdes obedecendo as condigoes
de confidencialidade das informagdes. Estes dados foram, entdo, tratados para o municipio de Sinop
e georreferenciados de acordo com os CEPs declarados. O mapa da Figura 8 mostra a quantidade de
empregos por setor censitario.
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Figura 8 — Nimero de empregos por setor censitdrio
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A frota de veiculos em Sinop é de 140.810 veiculos (Denatran, 2021). Deste total, 33% correspondem
a automoveis! e 25% a motocicletas?.

2.1.3 Frota

Considerando os dados do DENATRAN, o crescimento da frota total entre 2011 e 2021 foi de 109%. No
mesmo periodo, a frota de automéveis apresentou crescimento de 122% e a de motocicletas de 65%.
J4 o crescimento populacional no mesmo periodo tem estimativa de 31%°.

0 aumento da frota em proporgdes maiores que o crescimento populacional indica uma expressiva
alteracdo no indice de habitantes por automéveis nos dltimos anos, de 5,36 hab./automdvel em 2011
para 3,17 hab./automével em 2021. O indice de habitante por veiculo, considerando a frota total, foi
de 1,67 hab./veiculo em 2011 e 1,057 hab./veiculo em 2021.

E importante mencionar que a frota de Sinop cresce em proporges maiores que no restante do Brasil,
que apresentou crescimento da frota de 58% no mesmo periodo. Em relagdo ao estado do Mato
Grosso e a capital Cuiabd o crescimento também foi menor no periodo, tendo sido 89% e 58%,
respectivamente.

2.2 Urbanismo

2.2.1 Historico Urbano

O municipio de Sinop teve origem a partir de um projeto de colonizagdo particular denominado de
Gleba Celeste, criado em 1974. Assim como muitos outros projetos de colonizagdo que foram
implantados a partir da década de 40 em todo o pais, tratou-se de uma estratégia de interioriza¢do do
desenvolvimento, tendo como finalidade a promogdo do progresso utilizando os recursos naturais
disponiveis. A colonizagdo particular, caso de Sinop, é realizada por empresas agricolas e empresas de
colonizaco por meio de incentivos e beneficios concedidos pelo Estado.

A abertura das estradas Cuiabd-Santarém (BR-163) e Cuiaba-Porto Velho (BR-364) intensificou o
processo de colonizagdo no Mato Grosso, uma vez que tais vias proporcionaram a ligagdo deste com
Rondénia, Acre e Amazonas, facilitando a penetragéo de grandes empresas com interesse na
agricultura, na pecudria e na exploragdo de minérios e fibras vegetais.

Sinop foi criada de forma planejada pela Sociedade Imobili4ria Noroeste do Parana, de Maringa, que
constituiu a Colonizadora Sinop ou Sinop Terras S/A. A utilizagéo de incentivos fiscais destinados a
ocupagdo da Amazdnia Legal brasileira, em 1971, possibilitou & empresa a aquisi¢do de duas grandes
areas que totalizavam 645 mil hectares de terras e que passaram a se denominar Gleba Celeste.
Também em 1971 teve inicio a construcdo da BR-163 pelo Exército brasileiro, projeto que integrou as
metas do Plano de Integragdo Nacional do Governo Federal. A pavimentacdo asfaltica da rodovia,
entretanto, sé foi concluida em 1984.

A colonizacdo da Gleba Celeste foi baseada no Urbanismo Rural, um modelo de planejamento
elaborado pelo urbanista José Geraldo da Cunha Camargo. O principio do Urbanismo Rural é evitar o
&xodo rural por meio da implantagdo de nucleos urbanos rurais. Assim, a0 implantar no campo cidades
capazes de oferecer os beneficios da vida urbana, a populagdo rural ndo mais se interessaria em ir para
as grandes cidades. Camargo (1973) estabelece trés setores para cada nlcleo urbano rural: Agrovila,
Agrépolis e Rurdpolis. Tais setores possuem diferentes funcdes, expressam uma hierarquia e
relacionam-se em rede. Observa-se que no planejamento proposto por Camargo (1973) estdo

! Na presente anélise, os automoveis incluem também caminhonetes, camionetas e utilitarios.
2 Na presente andlise, as motocicletas incluem também as motonetas e os ciclomotores.

3 Considerando as estimativas populacionais do IBGE para 2007 e 2017.
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previstas caracteristicas do Urbanismo Racionalista, tais como unidades de vizinhanga, hierarquizagdo
vidria, separacdo entre automoveis e pedestres, setorizagdo e zoneamento.

O projeto de colonizagdo elaborado pela Colonizadora Sinop seria formado por bairros agrupados em
torno de um centro urbano e distribuidos em um complexo vidrio previamente determinado. Sinop
seria a cidade principal para a qual duas cidades menores, Vera e Santa Carmem, convergiriam. Além
destes, estavam também previstos alguns bairros rurais no entorno de Sinop, Vera e Santa Carmem
(Rego, 2015 apud Colonizadora Sinop, 1972).

As primeiras ruas de Sinop comecaram a ser abertas em maio de 1972 e em seguida as primeiras
familias de pioneiros chegaram a cidade, tendo como origem os Estados do Parand, Santa Catarina e
Rio Grande do Sul. Especialmente os moradores de Maringd, no Parand, migraram para a drea. Em
1974 formou-se um nucleo urbano que em 1976 tornou-se distrito de Chapada dos Guimardes.
Paralelamente foram construidos mais trés nicleos coloniais: Vera, Santa Carmem e Claudia,
implantados respectivamente em 1972, 1974 e 1978.

Afundagdo da cidade de Sinop ocorreu no dia 14 de setembro de 1974. A cidade foi elevada a categoria
de distrito em 1976, através da Lei 3.754 de 29 de junho de 1976. Apenas cinco anos apos a sua
fundacdo a cidade de Sinop alcangou sua autonomia politica através da Lei 4.156 de 17 de dezembro
de 1979. Além da sede do municipio passaram a fazer parte de Sinop os Distritos de Vera, Santa
Carmem, Claudia e Marcelandia. O primeiro prefeito de Sinop foi eleito apenas em 1982, Vera, Claudia,
Marceldndia e Santa Carmem foram elevados a categoria de municipio e deixaram de ser subordinados
a Sinop em, respectivamente, 1986, 1986, 1988 e 1991.

A inauguracido da BR-163, no ano de 1986, conferiu ao municipio o papel de polo sub-regional, uma
vez que reforgou a base econdmica da regido, facilitando o transporte nas atividades do extrativismo
madeireiro e também do agronegdcio. O desenvolvimento dessas atividades econémicas reforcou a
centralidade do municipio, conferindo a Sinop o titulo de “Capital do Nortdo”.

2.2.2 Legislacdo Urbanistica

2.2.2.1 Lei Orgénica
A Lei Organica de Sinop foi promulgada em 5 de abril de 1990.

A politica urbana é abordada nos artigos 239 a 250 da Lei. Ela determina que o municipio deve instituir
um Plano Diretor, o qual & o instrumento basico da politica de desenvolvimento e expansdo urbana e
deve expressar as exigéncias de ordenagdo da cidade.

O transporte é abordado no art. 82 e nos artigos 251 a 257 da Lei. Compete ao municipio, de acordo
com o art. 82

(...) VIIl - Estabelecer normas de edificagdo, de loteamento, de zoneamento urbano e de arruamento, bem como as
diretrizes urbanisticas convenientes a ordenagéo de seu territorio;

IX - Regulamentar e fiscalizar a utilizagdo dos logradouros publicos e, especialmente, nas zonas urbanas:
a) Fixar os locais de estacionamento de téxis e demais veiculos;

b) Fixar e sinalizar, de acordo com a Legisla¢3o Federal pertinente, as faixas de rolamento do municipio, os limites
das zonas de siléncio e de transito em condigdes especiais;

c) Disciplinar os servigos de cargas e descargas, e fixar a tonelagem maxima permitida a velculos que circulem em
suas vias publicas;

d) Determinar o Itinerério e os pontos de parada dos transportes coletivos em geral.

X - Fixar as tarifas dos servicos municipais, inclusive os de transporte coletivo e de taxis. (...)

De acordo com o Art. 251, os sistemas vidrios e os meios de transporte devem estar subordinados “a
preservagao da vida humana, a seguranca e ao conforto dos cidaddos, 3 defesa da ecologia e do
patriménio arquitetdnico e paisagistico e as diretrizes de uso do solo”.
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De acordo com o Art. 252, os usudrios com idade superior a sessenta anos ou portadores de deficiéncia
fisica sdo isentos de pagamento de tarifa no transporte coletivo urbano.

O Art. 253 determina que o municipio, em conjunto com entidades representativas da populagdo, €
responsével pelo planejamento do transporte, devendo definir o percurso, o fluxo e a tarifa do
transporte coletivo local que devera ser executado de forma direta ou por concessdo. Além disso, o
transporte urbano deve ser planejado e operado de acordo com o Plano Diretor Municipal (Art. 254).

De acordo com o Art. 256, o transporte coletivo urbano e rodovidrio de passageiros € um servico
publico de carater especial e inclui também o transporte individual de passageiros. O poder publico
deve estabelecer: o valor da tarifa; a frequéncia; o tipo de veiculo; o itinerdrio; os padrdes de
seguranca, manutengdo e dispositivos proprios para o transporte de deficientes fisicos; as normas de
protegdo ambiental relativa a poluigdo sonora e atmosférica; e, as normas relativas ao conforto e a
saude dos passageiros e operadores de veiculos.

Por fim, de acordo com o Art. 257, os alunos e professores das escolas publicas municipais sdo isentos
em 50% do pagamento de tarifa no transporte coletivo urbano, cabendo ao Poder Publico Municipal
subsidiar a porcentagem correspondente a isengdo.

2.2.2.2 Plano Diretor

A Lei Complementar n2 029/2006 institui o Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado do Municipio
de Sinop.

2.2.2.3 Zoneamento Urbano

O zoneamento urbano & abordado nos artigos 116 a 163 do Plano Diretor. O macrozoneamento é, de
acordo com o Art. 118, “o estabelecimento de areas diferenciadas de adensamento, uso e ocupagdo
do solo visando dar a cada regido melhor utilizagdo em fungdo das diretrizes de crescimento”.

0O Plano Diretor divide o territério de Sinop em macrozonas, microzonas e zonas. As macrozonas estdo
divididas entre rural, urbana e especial, Para o Plano de Mobilidade Urbana é relevante compreender
a macrozona urbana, a qual é, de acordo com o Art. 125, “composta por areas dotadas de
infraestrutura, servicos e equipamentos publicos e comunitarios, apresentando maior densidade
construtiva e populacional, requerendo uma qualificagdo urbanistica do seu perimetro”. A macrozona
urbana é subdividida em quatro microzonas urbanas: Zona Urbana Consolidada, Zona Urbana
\ntermediaria, Zona Urbana de Expansdo | e Zona Urbana de Expansdo |l.

A Zona Urbana Consolidada (ZUC) é composta pelas areas do territorio urbano com melhores
condi¢des de infraestrutura.

A Zona Urbana Intermedidria (ZUI) apresenta “caracteristicas e condigdes fisicas para a pronta
expansdo do municipio, sendo composta por reas onde a indisponibilidade ou a falta de infraestrutura
basica ndo permite uma intensificagdo do uso e ocupagao do solo imediata”.

A Zona Urbana de Expansao | (ZUE 1) “constitui-se de areas livres e destinadas a expansao dos nucleos
urbanos nos préximos 10 anos, com caracteristicas e condicdes fisicas para a expansdo urbana do
municipio, porém com infraestrutura ainda deficiente ou praticamente inexistente”.

A Zona Urbana de Expansdo Il (ZUE Il) “constitui-se de dreas livres e destinadas a expansao dos nucleos
urbanos nos préximos 20 anos, com caracteristicas e condicBes fisicas para a uma futura expansao
urbana do municipio, porém ndo havendo nenhuma infraestrutura urbana”.

A Figura 9 apresenta as quatro microzonas urbanas de Sinop.
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Figura 9 — Microzoneamento da macrozona urbana
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Fonte: Prefeitura de Sinop, 2006.

A Zona Urbana Consolidada conta com zoneamento especifico que é apresentado na Figura 10.

e ZRE - Zona Residencial Exclusiva

e ZRP |- Zona Residencial Predominante |

e ZRP Il —Zona Residencial Predominante Il

e ZRP Il — Zona Residencial Predominante llI

e ZRE-Zona Residencial de Expansdo

e ZCI|-ZonaComercial |

® ZCIl—Zona Comercial Il

® ZC Il —Zona Comercial Ill

e ZI|-Zona Industrial |

e ZIIl—Zona Industrial Il

e ZEIA - Zona Especial de Interesse Ambiental
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ZEIU — Zona Especial de Interesse Urbano

ZEDEC — Zona Especial de Desenvolvimento Econdmico e Cultural
ZED | — Zona dos Eixos Diversificados |

ZED Il - Zona dos Eixos Diversificados Il

ZED Il — Zona dos Eixos Diversificados ||

Figura 10 - Zoneamento da Zona Urbana Consolidado

PRETETTLIRA SLINTCIFAL DE STHOP
b
e g b b

SINOP  suwe omsronmanamuve

L
1 g ANLIOW [t

oy FORL AN W0 ST
wam

e

Fonte: Prefeitura de Sinop, 2006.

O Plano Diretor estabelece em seu Quadro | os parametros urbanisticos para ocupagdo do solo na

macrozona urbana.

2.2.2.3.1 Diretrizes para a circulagdo vidria e de transportes

A Politica Municipal de Mobilidade Urbana é abordada no Capitulo IV, entre o Art. 87 e 0 Art. 117, do

Plano Diretor.

Os artigos 90 e 91 apresentam os principios e objetivos da Politica de Mobilidade Urbana Sustentavel:

Art. 90. A Politica de Mobilidade Urbana Sustentavel estd fundamentada nos seguintes principios:

| - O direito ao acesso universal, seguro, equanime, democratico ao espago urbano de circulagdo, vias e logradouros;

Il - A transparéncia e participagdo social no planejamento, controle e avaliagdo da politica de mobilidade urbana;

iil - O desenvolvimento da cidade, por meio da mobilidade urbana sustentavel;

IV - A universalizacdo do acesso ao transporte publico coletivo;

V - A acessibilidade das pessoas com necessidades especiais;

VI - As paliticas puablicas de transporte e transito, politica municipal de mobilidade urbana sustentavel, articuladas
entre si e com a politica de desenvolvimento urbano e a do meio ambiente;
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Vil - A mobilidade urbana centrada no deslocamento das pessoas;

VIl - O transporte coletivo urbano como um servigo publico essencial;

IX - A eficiéncia e eficicia na prestagao dos servigos de transporte urbano;

X - A justa distribuicdo dos beneficios e 8nus decorrentes do uso dos diferentes modos de transporte urbano;

X! - A transparéncia e participacdo social no planejamento, controle e avaliagdo da politica de mobilidade urbana;
Xl - A paz e educagdo para cidadania no trénsito como direito de todos.

Art. 91. A Politica Municipal de Mobilidade Urbana Sustentavel tem por objetivos:

| - Contribuir para a promogdo do desenvolvimento sustentdvel do Municipio, buscando compatibiiizar o
crescimento, a eficiéncia econémica com a conservagao ambiental;

Il - Promover e qualificar o planejamento dos transportes como viabilizador da redistribuicdo do espaco e da
circulagdo;

IIl - Garantir a apropriacdo do uso do espago urbano para a parcela mais numerosa e vulnerdvel: pedestres, ciclistas,
passageiros de transporte coletivo urbano, pessoas com deficiéncia, portadoras de necessidades especiais e idosos;

IV - Promover a plena acessibilidade aos meios de transportes, sem barreiras;

V - Estimular a participacio cidad3, de forma a fomentar o efetivo controle social das politicas publicas de transporte
e transito;

VI - Promover a universalizagdo do acesso ao transporte publico;
VIl - Expandir, promover e melhorar o uso dos transportes ndo motorizados;
VIII - Garantir a acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com restrigdo de mobilidade.

Pardgrafo unico. Entende-se por Mobilidade Urbana Sustentdvel o resultado de um conjunto de politicas de
transporte, circulacdo, acessibilidade e transito, além das demais politicas urbanas, cujo objetivo maior estd em priorizar o
cidad3o na efetivacio de seus anseios e necessidades, melhorande as condiges gerais de deslocamento na cidade, com o
minima de impacto ambiental.

As diretrizes gerais da politica de mobilidade urbana sustentavel de Sinop sdo apresentadas no Art. 92
do Plano Diretor e sdo sintetizadas a seguir:

® Priorizar pedestres, ciclistas, passageiros de transporte coletivo, pessoas com
necessidades especiais e idosos, no uso do espago urbano de circulagdo;

® Promover ampla participacdo cidads;

Promover o barateamento das tarifas de transporte coletivo;

e Articular e definir fontes alternativas de custeio dos servigos de transporte publico,
incorporando recursos de beneficiarios indiretos no seu financiamento;

e Promover o acesso das populagdes de baixa renda aos servigos de transporte coletivo
urbano;

® Promover a prote¢io aos cidaddos nos seus deslocamentos;

e Promover o apoio a implementagdo de sistemas ciclovidrios seguros e
preferencialmente integrados a rede de transporte publico;

e Promover melhorias na acessibilidade por meio de uma rede integrada de vias, ciclovias
e ciclofaixas e ruas exclusivas de pedestres, com seguranca, autonomia e conforto,
especialmente aos que tém dificuldade de locomogao;

® Incentivar e difundir medidas de moderacdo de trafego e de uso sustentével e racional
do transporte motorizado individual;

® Apoiar planos e projetos que ordenem a circulagdo de mercadorias de maneira racional
e segura, principalmente em relagdo as cargas perigosas;

e Promover a preservacdo do patrimdnio histérico, cultural e ambiental dos centros
urbanos, regulando a circulagdo de veiculos;

e Promover e viabilizar a associacio e a coordenacdo entre a politica municipal de
mobilidade sustentavel e de transporte e transito em consonancia com as politicas de

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001 Page 29/223
Diagnostico e Tendéncias 29/04/2022



SVYSTIrA

promogdo habitacional, desenvolvimento urbano, meio ambiente e saneamento
ambiental em especial as de drenagem de dguas pluviais e residuos sélidos;

® Promover politicas de mobilidade urbana e valorizacdo do transporte coletivo e ndo-
motorizado no sentido de contribuir com a reabilitagdo das areas urbanas centrais;

® Promover a capacitacio dos agentes publicos e o desenvolvimento institucional dos
setores ligados a mobilidade;

® Promover e apoiar a regulamentagio adequada dos servigos de transporte publico, bem
como o seu desenvolvimento, visando a melhoria da qualidade e eficiéncia dos servigos;

e Estimular a adociio de novas tecnologias que visem a redugdo de poluentes, priorizando
a adocdo de combustiveis renovaveis;

e Desenvolver modelos alternativos de financiamento para a implementagdo de projetos
da mobilidade urbana;

® Equacionar o abastecimento e a distribui¢do de bens de modo a reduzir seus impactos
sobre a circulacdo viaria e o meio ambiente;

® Apoiar e promover medidas para coibir o transporte ilegal de passageiros;

e Integrar a politica de uso e controle do solo urbano;

& Promover a diversidade e complementaridade entre servigos e modos de transporte
urbano;

® Priorizar a protegdo individual dos cidaddos e do meio ambiente no aperfeicoamento da
mobilidade urbana, circulagdo viaria e dos transportes;

e Promover a promogdo no controle, monitoramento e fiscalizagao, diretamente ou em
conjunto com orgdos da esfera estadual ou federal, da circulagao de cargas perigosas e
dos indices de poluicdo atmosférica e sonora;

e Priorizar o espago viario ao transporte coletivo em relagdo ao transporte individual;

e FElaborar e implementar do plano municipal de mobilidade e transporte urbano
integrado.

Os planos, programas e projetos relacionados ao sistema viario de Sinop devem, de acordo com o Art.
96, “ser submetidos & apreciagdo da Secretaria Municipal de Trénsito e Transportes Urbanos
juntamente com a Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano e Meio Ambiente”,

0 artigo 112 prevé a elaboracdo do Plano Municipal de Mobilidade e Transporte Urbano Integrado -
PMTUI, o qual deve visar a melhoria da gestdo dos transportes e das condicdes de circulacdo e
acessibilidade em Sinop, priorizando os transportes coletivos e os modos ndo motorizados. Além disso,
ele determina que o PMTUI deverd ser revisado preferencialmente em conjunto com os 6rgdos e
entidades federais e estaduais. O contetido do PMTUI esté descrito no Art. 113 e observa-se que ele é
bastante similar ao escopo do Plano de Mobilidade Urbana, ou seja, além de atender as exigéncias da
legislacio federal (Lei de Mobilidade Urbana — Lei Federal 12.587/2012), o presente estudo podera
também atender 3 exigéncia da legislagdo municipal.

2.2.2.3.2 Areas de Operagdo Urbana

De acordo com o Art. 202., é considerado operagdo urbana consorciada o “conjunto de intervencdes
e medidas coordenadas pelo poder publico municipal, com a participagdo dos proprietarios,
moradores, usuarios permanentes e investidores privados, com o objetivo de alcangar em uma area
especifica transformagdes urbanisticas estruturais, melhorias sociais e de infraestrutura, com
ampliagdo dos espagos publicos e do sistema viario e da valorizagdo ambiental”.

A Figura 11 apresenta as areas delimitadas em que estio permitidas operagdes urbanas consorciadas,
de acordo com o Anexo XIX do Plano Diretor Municipal.

As operagBes urbanas consorciadas devem ser criadas por lei municipal especifica e obedecer aos
artigos 32 a 34 do Estatuto da Cidade (Lei Federal n® 10.257/2001).
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Figura 11 — Areas permitidas para operagdes urbanas consorciadas
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Fonte: Prefeitura de Sinop, 2006,

2.2.2.4 Cédigo de Posturas

A Lei n2 007/83 institui o Codigo de Posturas do Municipio de Sinop. Seu capitulo IV trata sobre o
trinsito publico. No dmbito da mobilidade destacam-se as seguintes determinagdes da legislacao:

¢ E proibido, de acordo com o art. 87, conduzir animais e veiculo em disparada, trafegar de
bicicleta pelo passeio, conduzir animais bravos sem precaucao, conduzir carros de bois sem
guieiros e atirar nas vias ou logradouros publicos, corpos ou detritos, que possam incomodar
os transeuntes.
De acordo com o art. 88 & expressamente proibido danificar ou retirar a sinalizagdo de transito.
De acordo com o art. 90 é proibido conduzir pelos passeios volumes de grande porte e veiculos
de qualquer espécie (exceto “carrinhos de criangas, paraliticos e em ruas de pequeno
movimento, triciclos e bicicletas de uso infantil”), patinar, amarrar animais em postes, arvores,
grades ou portdes, e conduzir ou conservar animais sobre 0s passeios ou Jardins.

A legislagdo ndo apresenta os critérios minimos para a implantacao de passeios publicos.

2.2.2.5 Codigo de Obras

A Lei ne 22/83 dispde sobre o Cédigo de Obras do Municipio de Sinop. O capitulo VI trata sobre vias e
circulagdo urbana.

De acordo com o Art. 16, “a abertura de gualquer via ou logradouro publico devera obedecer as
normas desta Lei, e dependerda de aprovagdo prévia da prefeitura, pelos seus érgdos competentes”,

O Art. 17 apresenta uma hierarquia viria, contudo, ela diverge da hierarquia apresentada na Lei
Complementar n2 029/2006, referente ao Plano Diretor. Sera considerada a legislagdo mais recente
para as analises do Plano de Mobilidade Urbana de Sinop.
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O Art. 20 apresenta as declividades das vias urbanas:

@ Vias principais: 0,5% a 7,0%;
® Vias secundarias e coletoras: 0,5% a 10,0%;
e Vias de acesso: 0,5% a 12,0%.

0 Art. 21 determina que “junto as linhas de transmissdo de energia elétrica de alta tensdo sera
obrigatdria a reserva de faixas de largura minima de 9 metros de cada lado para vias publicas”.

No capitulo VII, quadras e lotes, é estabelecido no art. 23 que “as quadras de comprimento igual ou
superior a 150 metros deverdo ter passagens para pedestres de, no minimo 5 metros de largura,
espacadas de 100 em 100 metros no maximo”. Tais vias ndo devem acessar nenhum lote, ndo devem
ter comprimento maior que vinte vezes a largura, devem ser pavimentadas com dispositivos que
permitam o escoamento das dguas pluviais, ser providas de escadarias sempre que possufrem
inclinagdo superior a 15% e estar incluidas no projeto de iluminagao publica. As passagens para
pedestres somente ndo sdo obrigatdrias nos loteamentos exclusivamente industriais.

0 capitulo IX trata sobre passeios e muros e define critérios para a construgdo de passeios publicos.
No artigo é estabelecido que os passeios terdo declividade transversal minima de 2% e maxima de 5%.
J4 o artigo 28 determina que o material dos desenhos dos passeios deveria ser aprovado pela
Prefeitura, mas este artigo foi alterado pela Lei Complementar n2 006/2001, que define pardmetros
para a construgdo de passeios e cal¢adas, definindo dimensGes minimas. Contudo, ressalta-se que foi
observada uma incoeréncia entre os conceitos apresentados na Lei Complementar n? 006/2001 e 0
estabelecido pelo Codigo de Trénsito Brasileiro — CTB (Lei Federal n® 9,503/ 1997). De acordo com o
CTB, a calcada é a “parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada a
circulagdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres, e, quando possivel, a implantacdo de
mobilidrio urbano, sinalizacdo, vegetacdo e outros fins”. J4 o passeio é a “parte da cal¢ada (...) livre de
interferéncias, destinada & circulagdo exclusiva de pedestres, e, excepcionalmente, de ciclistas. O
passeio, portanto, trata-se de uma parte da calgada a qual destina-se exclusivamente a circulagdo e &,
portanto, livre de interferéncias a mobilidade. Ela & também chamada na literatura e nas legislagbes
urbanisticas por faixa livre. Dessa forma, entende-se que h& uma inversdo dos conceitos na Lei
Complementar n2 006/2001. A interpretacdo da legislagdo municipal considerando os conceitos do
CTB leva as seguintes determinagdes:

e Alargurados passeios deve ser de 2,0 metros, exceto quando a calgada tiver 6,0 metros
ou 3,0 metros, devendo, nestes casos, o passeio possuir 3,0 metros e 1,5 metros de
largura respectivamente.

e Quando as calcadas apresentarem largura de 3,00 metros, 0 passeio serd construido
respeitando-se a distancia de 1,50 metros do meio-fio.

e Quando as calgadas apresentarem largura de 4,00 metros, o passeio sera construido
respeitando-se a distancia de 2,00 metros do meio-fio;

e Quando as calcadas apresentarem largura de 5,00 metros, o passeio sera construido
respeitando-se a distancia de 1,00 metros do muro e 2,00 metros do meio-fio.

e Quando as calcadas apresentarem largura de 6,00 metros, o passeio sera construido
respeitando-se a distancia de 1,00 metros do muro e 2,00 metros do meio-fio.

e A area da calcada que ndo for preenchida pelo passeio devera ser gramada ou
ajardinada pelo proprietario, exceto em areas comerciais e industriais, onde os passeios
deverdo preencher a calgada por completo.

e O proprietario de imovel situado em esquina devera executar o rebaixamento de sua
calcada.

e O proprietario de imével que tenha frente para logradouros pavimentados e com meio-
fio, é obrigado a calgar e manter em bom estado a calgada no entorno imediato do seu
lote.
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A secdo Il trata sobre andaimes e tapumes e afirma em seu Art. 52 que “tapumes e andaimes ndo
poderdo ter mais que 2/3 da largura do respectivo passeio”, sendo que devera ser reservado no
minimo 1 metro de largura para a faixa livre de circulagdo de pedestres.

A secdo Il aborda obras paralisadas e afirma em seu Art. 55 que “os andaimes e tapumes de uma
construcdo paralisada por mais de 180 dias, deverdo ser demolidos, desimpedindo o passeio e
deixando-o em perfeitas condigdes de uso”.

2.2.3 Distribuicdo das atividades

Conforme apresentado anteriormente, Sinop atualmente é um polo de servigos da regido norte do
Mato Grosso. A implantacdo de importantes equipamentos contribuiu para que Sinop se tornasse uma
centralidade.

Sinop atualmente conta com quatro instituicdes de ensino superior, sendo duas publicas e duas
particulares e, por esse motivo, é também conhecida como cidade universitéria. As institui¢des de
ensino superior localizadas em Sinop s3o:

e Campus da Universidade Federal de Mato Grosso (UFMT), localizado no Setor Industrial,
desde 1992 oferta cursos de pos-graduacdo e a partir de 2006 passou a oferecer
também cursos de graduacdo e mestrado.

e Universidade do Estado de Mato Grosso (UNEMAT), que oferta varios cursos de ciéncias
humanas e exatas em nivel de graduacdo e pés-graduacdo. Em Sinop, seu campus se
localiza no Setor Comercial e estd em construgdo um novo campus, localizado na regido
das chédcaras préximo ao Aeroporto.

e Faculdade de Sinop (FASIPE), implantada em 2006, particular, oferta cursos de
graduac3o e conta com um campus localizado no Aquarela das Artes e outro na Avenida
Magda de Cassia Pissinati, no bairro Florenca.

e Universidade de Cuiaba (UNIC), particular, oferta cursos de graduagdo e conta com um
campus localizado no Setor Industrial e outro nas proximidades do Aeroporto.

Fi 2 - FASIPE
s Figura 13 — UFMT Campus Sinop

Fonte: Projeto Chaud, 2017. . '
Fonte: Projeto Chaud, 2017,
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Figura 14— UNIC Flgura 15 - Centro de Eventos Dante de Oliveira
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Fonte: Projeto Chaud, 2017. Fonte: Projeto Chaud, 2017.

Em Sinop hé quatro institui¢des que ofertam o ensino profissionalizante. O Instituto Federal do Mato
Grosso - (IFMT) oferta cursos nas dreas de Automag3o Industrial, Eletromecénica, RH e Comércio e
esta localizado no Setor Residencial Sul. A unidade do Servico Nacional de Aprendizagem Industrial
(SENAI) est4 localizada no Centro. H4 também a Escola Técnica da SECITEC, localizado no bairro Jardim
Botanico, e o Centro Integrado de Ensino Técnico (CIENTEC), localizado no Setor Comercial.

Em Sinop existem diversas escolas de ensino infantil, fundamental e médio. Hé escolas das redes de
ensino municipal e estadual, além de escolas particulares.

O municipio conta também com os seguintes equipamentos culturais: Biblioteca Publica de Sinop, Casa
da Cultura de Sinop e Centro de Eventos Dante de Oliveira (Figura 15). O Centro de Eventos conta com
anfiteatro para setecentas pessoas, centro expositivo, dois pavilhdes, e esta localizado na Avenida
Brasilia no Setor Industrial.

Os principais equipamentos de salde em Sinop s&o: Hospital Dois Pinheiros, Hospital Regional,
Hospital Santo Antdnio, Maternidade Jacarandas, Unidade de Pronto Atendimento (UPA) Dra. Anete
Maria Mota Maria e o Hospital da Viséo, que foi langado em novembro de 2017, no Jardim Paraiso. O
hospital € importante ndo somente para Sinop, mas também ir4 atender a populacdo dos demais
municipios da regido.

A cidade possui o Estadio Municipal Massami Uriu, popularmente conhecido como “Gigante do Norte”
ou “Gigantdo”, que esta estruturado para receber até 14 mil pessoas. Ha ainda o Complexo Esportivo
de Sinop e o Memorial Rogério Ceni.

Sinop conta também com um Parque Florestal. Ainda sera realizada a segunda etapa do projeto, que
é a revitalizacdo do parque. Para a execugdo do projeto de revitalizagdo serdo utilizados recursos de
compensagdo da Usina Hidrelétrica de Sinop. A revitalizacio compreende pista de caminhada
iluminada, lixeiras, auditdrio, museu com estrutura de banheiros, campo de futebol, area para as
criangas, restaurante, academia, e um observatorio de passaros.

Em 2008 foi inaugurado o Aeroporto de Sinop, localizado na MT-222. Outro equipamento relevante
em Sinop é a Catedral Sagrado Coragdo de Jesus, localizada na Av. Gov. Jalio Campos.
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Figura 16 — Aeroporto de Sinop Figura 17 — Catedral

Fonte: Projeto Chaua, 2017. Fonte: Projeto Chaua, 2017.

Quanto aos equipamentos comerciais, destacam-se o Machado Supercenter, no Jardim Ipiranga, e o
Atacad3o, no Setor Industrial. Ambos sdo acessados pela BR-163. Ha ainda os supermercados das redes
Machado e Aurora, distribuidos por todo o municipio. Lojas, bares e restaurantes estdo concentrados
nas avenidas Gov. Julio Campos, das Embaubas, dos Ingés, das Figueiras e das Acacias.

Em outubro de 2021 foi inaugurado o Shopping Sinop, localizado na Av. Alexandre Ferronato, entre a
Av. Rute de Souza Silva e a Av. Abel Del Bosco, na continuacdo da Av. Governador Julio Campos. S3o
22 mil m? de area bruta locavel, 36 mil m? de drea construida, com 4 salas de cinema, 18 operagdes de
alimentagso, 2 restaurantes e 6 de servigos e 1.200 vagas de estacionamento.

As grandes empresas e inddstrias de Sinop estdo localizadas majoritariamente nas margens da BR-163,
nos setores Industrial, Industrial Sul e Industrial Norte.

Em 2012 foi inaugurada a Embrapa Agrossilvipastoril, uma das empresas mais relevantes em Sinop
atualmente. Trata-se de uma unidade da Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecudria (Embrapa) e
conta com aproximadamente 100 funcionarios. Estd instalada em uma area de 612 hectares, conta
com laboratérios, estufas, oficina, galpdo de maquinas e veiculos, posto de combustivel, auditério,
centro de treinamento, salas de reunido, biblioteca e restaurante. A Embrapa Agrossilvipastoril esta
localizada na area rural de Sinop.

Os hotéis em Sinop s3o: Sonu’s Hotel, Hotel Cancioneiro, Hotel Ibis, Hotel Pousada Real Sinop, Hotel
Ucayali, Garcia Palace Hotel, Vitoria Palace Hotel, Hotel Pepita, Italian Palace Hotel, Hotel Cascavel e
Hotel Dutra. Eles estdo concentrados nos setores Comercial, Industrial Sul e Industrial Norte.

O Terminal Rodovidrio de Sinop esté localizado na Av. Gov. Julio Campos, no Setor Comercial.

A nova rodoviéria de Sinop, a qual o terreno tem 40.000 m* e 6.000 m? de area construida, tem sua
localizac3o na intersegdo entre a Avenida dos Jacarandds e a Avenida das Palmeiras. A edificagdo ainda
estd em obras e por isso a estagdo ainda ndo esta sendo operada.

A Figura 18 apresenta a localizagdo dos principais equipamentos de Sinop: rodoviaria, terminal de
nibus urbano, escolas, universidades, hospitais, supermercados, Centro de Eventos Dante de Oliveira,
hotéis, empresas/ industrias e o Shopping Sinop, que foi inaugurado no ano de 2021.
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™ Figura 18 — Equipamentos
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Fonte: SYSTRA, 2018.
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Em Sinop observa-se o surgimento de novos bairros, especialmente na regido oeste, préximo ao
Aeroporto. Os loteamentos que vém sendo implantados sdo principalmente condominios fechados
destinados a populacdo de alta renda.

2.2.4 Eixos de Expansdo

Os principais vetores de crescimento da cidade sdo o aeroporto, o shopping, a Embrapa e as
instituicdes de ensino superior. As expansdes urbanas tendem a acontecer na mesma diregdo em que
esses empreendimentos foram e vém sendo implantados.

As zonas de expansdo definidas no Plano Diretor sdo apresentadas no item 2.2.2.3 (Zoneamento
Urbano). Observa-se que, conforme previsto pela legislagdo, a Zona Urbana Intermediaria é aquela
que atualmente apresenta caracteristicas e condigdes fisicas para a expansdo do municipio, mas em
que se faz necessaria a implantagdo de infraestrutura para permitir a intensificagéo da ocupagdo do
solo. Atualmente, a ZUl estd em constante expansdo, e é onde estdo sendo implantados os novos
bairros e condominios do municipio. J4 as Zonas Urbanas de Expansdo (ZUE | e ZUE |l) sdo destinadas
3 expansdo do nicleo urbano em médio e longo prazo e possuem infraestrutura deficiente ou
inexistente,

2.3 Sistema viario

2.3.1 Hierarquia Viaria

0O sistema viario tem dois papéis importantes: assegurar a mobilidade e a acessibilidade de seus
usudrios. A mobilidade pode ser entendida como a facilidade de deslocamento, a fluidez e grande
capacidade de uma via, ja a acessibilidade pode ser entendida como garantia de acesso aos usos com
eficiéncia e seguranca, tanto para pedestres como para veiculos.

A funcdo das vias ndo é so ligar areas urbanas de forma eficiente (mobilidade), é também permitir
acesso as atividades lindeiras, possibilitando o estacionamento de veiculos e travessia de pedestres
(acessibilidade). Isso s6 é possivel se cada via desempenha corretamente seu papel estabelecido pela
hierarquizagdo viaria.

A definicdo clara das fungGes e tipos de vias deve promover um equilibrio entre a sua capacidade de
trafego, o meio ambiente local, as velocidades desenvolvidas pelos veiculos, as condigGes de seguranga
e de conforto dos usuarios (IHT, 1989).

Quando uma via ndo consegue acomodar demandas e usos, € necessaria uma reestruturacdo que
estabeleca o papel que ela deve desempenhar dentro do sistema, qual de suas finalidades deve ser
priorizada. Dessa forma podemos utilizar o sistema viario como ferramenta para a estruturacgdo da
cidade, fazendo distingdo entre as vias com fungdo de escoamento de trafego e outras que podem
abrigar o acesso as edificagbes e o deslocamento de pedestres.

O Grafico 2 apresenta os diversos graus de mobilidade e acessibilidade de um sistema viario. Em um
extremo, as vias de transito rapido, com alta mobilidade e com pouco ou nenhum acesso as
propriedades lindeiras; do outro, as vias locais, com total acesso as propriedades lindeiras, porém
raramente utilizadas por trafego de passagem.
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Gréfico 2 - Classificagdo Funcional do Sistema Vidrio
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Fonte: COPPETEC, 2008.

Com a hierarquizagdo viaria as interferéncias e conflitos entre funcdes é reduzida. Evitando esses
conflitos, as vias estruturais ganham um aumento de velocidade assim como as vias locais tém uma
melhoria de seu ambiente lindeiro. Dessa forma tanto a mobilidade quanto a acessibilidade sdo
beneficiadas.

Para aumentar a mobilidade de uma via, sdo exigidas medidas que normalmente irdo diminuir sua
acessibilidade e vice-versa. As medidas usadas pela Engenharia de Trafego com esse objetivo sdo
relacionadas com: nimero de interse¢des e suas preferéncias em nivel, controle de velocidade,
controle de veiculos pesados, controle das rotas de transporte publico, controle de estacionamento,
controle de travessias de pedestres etc.

A técnica da Engenharia de Trafego consiste em escolher a alternativa mais adequada para melhoria
viaria que vai beneficiar tanto veiculos quanto pedestres.

De acordo com a Lei do Plano Diretor de Sinop, elaborado em 2006, as vias sdo classificadas de acordo
com o Artigo 60, inciso |, da Lei Federal no 9.03/97 do Caodigo de Transito Brasileiro, em:

| - Via de Transito Rapido — aquela caracterizada por acessos especiais com transito livre, sem
intersecdes em nivel, sem acessibilidade direta aos lotes lindeiros e sem travessia de pedestres
em nivel;

Il - Via Arterial — aquela caracterizada por interse¢Ges em nivel, geralmente controlada por
semaforo, com acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secundarias e locais, possibilitando o
transito entre as regides da cidade;

11l - Via Coletora — aquela destinada a coletar e distribuir o transito que tenha necessidade de
entrar ou sair das vias de transito rapido ou arteriais, possibilitando o transito dentro das regides
da cidade;

IV — Via Local — aquela caracterizada por interse¢oes em nivel, ndo semaforizadas, destinadas
apenas ao acesso local ou dreas restritas.

O Plano Diretor inclui dois anexos que tratam sobre a hierarquia viaria em Sinop: o Anexo Xl (Mapa
10) e o Anexo XIV (Quadro 03). E importante ressaltar que ha divergéncias entre as informacgoes
contidas no mapa e no quadro, pois o mapa classifica muitas outras vias como arterial e coletora, além
das que estdo descritas no quadro.
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O Anexo Xl (Mapa 10) do Plano Diretor é representado na Figura 19. A Tabela 5 apresenta a
classificacdo viaria considerando o mapa do Anexo XIIl.

Tabela 5 — Hierarquia Vidria de acordo com a legislacdo vigente

CLASSIFICACAO : RUAS E AVENIDAS

Via de Transito ~ BR-163
Av. Perimetral Sul (atual Av. Joaquim Socreppa), Av. Vitéria Régia (atual Av. Antdnio André Maggi,
Av. Perimetral Norte (atual Av. Senador Jonas Pinheiro), Rua Colonizador Enio Pepino, Rua Jodo
Moreira de Carvalho, Estrada Ruth, Av. Foz do Iguacu, Av. Alexandre Ferronato, Av. dos Tarumas,
Via Arterial Av. das Palmeiras, Av. das Itatbas, Av. Alexandre Ferronato, Av. Amélia, MT-222, Rodovia Jodo Addo
Schereen (MT-140), Estrada Angela, Av. da Integrag3o (Estrada Ruth), Estrada Aurea, Estrada
Jacinta, Av. Bruno Martini, Ruz Maceig, Av. Projetada 03, Estrada Nanci, Estrada Sabrina, Estrada
i Ma AN Claudia.
j Rua das Sucupiras, Rua Anténio Porto, Av, das Sibipirunas, Praga Catedral, Av. Gov. Julio Campos,
Av. Dom Henrique Froehlich, Av. dos Ingds, Av. das Embalibas, Rua Rio Preto, Rua Teles Pires, Rua
Rio Verde, Av. dos Ipés, Av. dos Jequitibds, Rua Pastor Manoel Santana, Av. das Figueiras, Rua dos
Flamingos, Av. Cascavel, Av. dos Flamboyants, Av. dos Jacarandas, Av, das Acacias, Av. dos Pinheiros,
Via Colet Av. Rute de Souza Silva (Av. Maringa), Av. dos Jatobas, Av. dos Guarantans, Rua Inglaterra, Rua Sonia
Vis Corators Maria, Av. das |tatibas, Rua Carlos Eduardo, Rua B, Rua Benedita Nogueira, Rua Paulo Alberto Pan,
Rua dos Xaxins, Rua dos Cambaras, Avenida Magda de Céssia Pissinatti, Rua dos Mognos, Avenida
Um, Rua Tancredo Neves, Avenida A, Rua Italia, Rua Adolpho Gomes de Paiva, Av. das Tarumas, Rua
Professor Silvario Rodolfo Bechmann, Rua Santa Terezinha, Avenida 530 Francisco, Av. Central, Av.
Abel Dal Bosco, Av. Londrina, Rua Jerusalém, Av. dos Jequiibds, Rua das Primaveras, Ay, Caxias

\!ﬁ‘ml Todas as demais

Fonte: Prefeitura de Sinop, 2006.
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Figura 19 — Hierarquia Vidria de acordo com a legislacdo vigente
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Entende-se por barreiras fisicas os cursos d’dgua, ferrovias, rodovias (inclusive entroncamentos e
trevos) e outras vias de transito rapido. Trata-se de elementos naturais ou instalados que impedem
e/ou dificultam a circulagdo entre as dreas de entorno. No &mbito municipal, a existéncia desse tipo
de estrutura pode impedir o desenvolvimento de regides e bairros, trazendo dificuldades para a
populacdo local.

2.3.2 Barreiras Fisicas

A 4rea urbana de Sinop apresenta alguns elementos segregadores que sdo ou poderdo se tornar
barreiras fisicas (Figura 20), entre eles destacam-se: a rodovia BR-163, principal limitador que divide a
cidade em dois blocos, leste e oeste; as rodovias estaduais MT-140 e MT-222; e, trés corpos d'agua,
sendo o Rio Curupi, o Ribeirdo Nilsa e o Corrego Nilsa.
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Figura 20 - Barreiras fisicas
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Fonte: SYSTRA, 2018.
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O perimetro urbano da BR-163, apesar de ter duas faixas por sentido, ndo possui separacéo fisica dos
sentidos opostos (canteiro central ou barreira New Jersey). Dessa forma, a rodovia torna-se mais
perigosa, possibilitando acessos e transposicdes pouco seguras em diversos pontos ao longo da area
urbana.

2.3.2.1 Rodovias

Além disso, a BR-163 divide o perimetro urbano em dois, com bairros a leste e a oeste da rodovia. A
area leste é caracterizada por polos industriais, 4rea de expansdo residencial e o Campus Sinop da
Universidade Federal de Mato Grosso. A drea oeste, por sua vez, é atualmente a regido mais povoada
e consolidada de Sinop com zonas comerciais e residenciais bem definidas, além de contar com varias
faculdades.

A BR-163, dentro do perimetro urbano, contém duas passagens em desnivel, sendo uma na intersegdo
com a Av. Central, no km 830,7, e a outra no trevo de quatro folhas, no km 835,5. A rodovia ndo conta
com nenhuma passarela no perimetro urbano e possui varias travessias e retornos em nivel. As
intersecdes com a BR-163 ndo possuem area dedicada a travessia de pedestres e/ou ciclistas, exceto
as intersecdes em desnivel ja mencionadas anteriormente, conforme é apresentado na Figura 22 e na
Figura 23. Cabe observar que no trevo do km 835,5 a drea dedicada a travessia de pedestre s é
segregada debaixo do trevo uma vez que ndo existe passeio para que o pedestre possa continuar o seu
deslocamento com seguranca.

Figura 21 — Travessia de pedestre protegida no trevo de quatro folhas — km 835,5

Fonte: Google, 2019.
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Figura 22 - Travessia de pedestres protegida na interse¢do em desnivel na BR-163 X Av. Central — km 830,7
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Fonte: Google, 2019.

Dessa forma, tanto pedestres quanto veiculos possuem dificuldade de transpor a rodovia e acessar os
equipamentos dispostos nas suas margens. O trecho urbano da BR-163 opera em alta velocidade e
oferece baixa seguranca, podendo ser considerado como uma barreira fisica.

As rodovias estaduais MT-140, MT-222 e MT-423, apesar de estarem dentro ou proximo do perimetro
urbano de Sinop, atualmente, ndo sdo uma limitante, pois a ocupagdo nessas regides ainda € baixa.
Porém, apGs a expansao prevista para o futuro, essas rodovias poderdo acarretar problemas de acesso
as regides, tornando-se barreiras fisicas e, portanto, deverdo ser tratadas de forma adequada visando
garantir a seguranca e o acesso dos transeuntes.

2.3.2.2 Cursos de Agua

0 municipio de Sinop possui trés cursos d'agua inseridos em seu perimetro urbano: Rio Curupi, Corrego
Nilsa e Ribeirdo Nilsa. Eles possuem poucas transposigdes ao longo de seus tragados.

O Ribeirdo Nilsa transpde duas vias, a Av. André Maggi (préximo ao n2 3.486) e a Av. das Figueiras. A
ponte localizada no final da Av. das Figueiras, regido em que estdo sendo implantados diversos
loteamentos, tem como objetivo permitir o acesso aos novos bairros e, além disso, criar uma rota
alternativa para diminuir o fluxo da Av. Bruno Martini, principalmente no hordrio de aula das
faculdades.
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Fonte: Google, 2012.

Figura 24 — Ponte sobre o Ribeirdo Nilsa na Av. das Figueiras

Fonte: SYSTRA, 2017.

O Rio Curupi contorna o perimetro urbano do lado leste da BR-163, atualmente, ndo transpoe
nenhuma via, porém, apds a expansdo prevista, a regido podera ter acesso limitado em fungao do
tracado do rio.

0 Cérrego Nilsa localizado do lado esquerdo da BR-163, atualmente, ndo possui transposigdes com 0
sistema vidrio, contudo, no cenario de expansao futuro, assim como o Rio Curupi, podera transpor vias
de acesso a regido.

2.3.3 Anélise da Articulagdo Vidria

Sinop é uma cidade planejada e, portanto, seu sistema viario é continuo e linear dentro do perimetro
formado pelas vias Av. Joaquim Socreppa (antiga Perimetral Sul), Av. Senador Jonas Pinheiro (antiga
Perimetral Norte) e Av. André Maggi (antiga Av. Vitéria Régia). Aléem disso, conta com vias
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estruturantes com infraestrutura adequada. O fato de a cidade ser plana é também um facilitador para
a articulacdo viaria.

Contudo, foram implantados novos loteamentos de forma desordenada na regido noroeste do
municipio, na area fora do perimetro delimitado pela Av. André Maggi (antiga Av. Vitoria Régia),
criando um sistema vidrio descontinuo. £ o caso dos loteamentos Bella Suiga, Belo Horizonte e Jardim
Vitéria Régia.

Associado 3 essa descontinuidade, ha a continua expansdo e adensamento urbano das regioes oeste
e noroeste do municipio. O entorno dos bairros Jardim Veneza, Daury Riva, Jardim dos Cravos e Jardim
Rosas, nhas proximidades da garagem da Viacdo Rosa, estd em crescimento. Da mesma forma, no
entorno da Avenida Bruno Martini, em diregdo ao aeroporto, também estdo sendo implantados
diversos lancamentos de empreendimentos e loteamentos.

A rotatéria localizada na intersegdo entre Av. André Maggi, Av. Dom Henrique Froehlich (antiga Av. da
Saudade) e Av. Bruno Martini apresentava-se como um dos principais gargalos no sistema viario de
Sinop. A auséncia de infraestrutura vidria que articulasse com a devida continuidade os loteamentos
novos 3 area central, associada ao crescimento demogréfico dos bairros na regido, tem levado a
saturacdo vidria neste local.

Recentemente com a continuidade da Avenida das Figueiras e das Tarumis até os novos bairros, esse
cendrio foi amenizado servindo como vias de acesso a regido — que, conforme mencionado, hoje
encontra-se em constante expansao.

Apds a conclusdo das obras de implantagdo da ponte e da continuacdo do sistema viario da Avenida
das Figueiras, a via hoje exerce um importante papel em Sinop, pois d4 acesso ao Aquarela das Artes
(grande empreendimento em implantagdo no municipio), as Universidades UNIC, UNEMAT E FASIPE,
e até mesmo ao Aeroporto de Sinop.

Também é relevante a Av. Magda de Cassia Pissinati, onde estd localizado um dos campi da
universidade FASIPE. Trata-se de uma via com ocupacdo residencial de alto padrdo e com boa
infraestrutura viaria. Atualmente apresenta aproximadamente 1,6 km de extens3o, mas, considerando
a tendéncia de expansdo da regido, também poderd se estender para atender aos novos loteamentos.

A Estrada Nanci (futura Avenida dos Mognos) é a via que da acesso ao Campus Aeroporto da UNIC.
Embora tenha passado por obras de pavimentagdo e drenagem em 2015, destaca-se o fato da via ser
bastante estreita. Ela acessa novos loteamentos, COmo 0 Condominio Carpe Diem e 0 Residencial Paris
e, portanto, uma alta demanda é prevista para a area.

J4 na regido Leste do municipio, no Setor Industrial e entorno, o destaque ¢ aimplantagdo do Shopping
Sinop. Além disso, a BR-163 segrega o perimetro urbano do municipio e, visando minimizar 0s
problemas decorrentes de barreira fisicas, buscando promover a continuidade do sistema vidrio
principal e, a0 mesmo tempo, garantir fluidez e seguranca na rodovia, € importante que as vias
estruturantes sejam bem definidas e que as intersecdes sejam bem tratadas.

No entorno do Shopping Sinop alguns investimentos est3o sendo feitos no sistema viario. A Av. Rute
da Souza Silva (antiga Av. Maringd) e a Av. da Integracdo (antiga Estrada Ruth) estdo sendo
pavimentadas visando melhorar o acesso ao Shopping, bem como a infraestrutura dos bairros do
entorno.

Na area central, destacam-se a Av. Gov. Jilio Campos e a Av. dos Tarumas, com circulagdo intensa de
pessoas e veiculos. Nesses locais, como é comum 3 area comerciais, ha uma competicao pelo espago
no sistema viario. A Prefeitura de Sinop aponta um gargalo na intersecdo semaforizada entre a Av.
Sibipurunas e a Av. Gov. Julio Campos.
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O deslocamento por automével comeca e termina em uma vaga, tornande a politica de
estacionamento um importante instrumento de gestdo da mobilidade. Reduzir vagas nas ruas e cobrar
pelo seu uso pode causar uma reducdo na utilizagdo de automéveis, além disso usar a receita
excedente derivada das tarifas de estacionamento para dar apoio a outras necessidades de mobilidade
¢ uma possibilidade. Quando necessario, 0s estacionamentos também podem ceder espago publico
para ciclovias, faixas exclusivas para &nibus e até melhoria na paisagem das ruas.

2.3.4 Analise de Estacionamentos

2.3.4.1 Regulamentagdo

A Lei Federal n2 10.098/2000 estabelece normas gerais € critérios basicos para a promogdo da
acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida. Ela determina em
seu artigo 72 que todas as dreas de estacionamento de veiculos, localizadas em vias ou em espacos
publicos, deverdo contar com vagas reservadas aos veiculos que transportem pessoas portadoras de
necessidades especiais préximas dos acessos de circulacdo de pedestres.

O Decreto Federal n2 5.296/2004 regulamenta a Lei Federal n® 10.098/2000 e determina em seu artigo
25 que “nos estacionamentos externos ou internos das edificacdes de uso publico ou de uso coletivo,
ou naqueles localizados nas vias publicas, serao reservados, pelo menos, dois por cento do total de
vagas para veiculos que transportem pessoa portadora de deficiéncia fisica ou visual”, além disso,
determina que deve ser assegurada, “no minimo, uma vaga, em locais préximos a entrada principal ou
ao elevador, de facil acesso a circulagdo de pedestres”.

A Lei Federal n? 10,741 de 1 de outubro de 2003 dispoe sobre o Estatuto do Idoso e em seu artigo 41
determina que “é assegurada a reserva, para os idosos, nos termos da lei local, de 5% (cinco por cento)
das vagas nos estacionamentos publicos e privados, as quais deverdo ser posicionadas de forma a
garantir a melhor comodidade ao idoso”.

A Lei Municipal ne 255/93 regulamenta paradas de 6nibus e estacionamento de motos e bicicletas. Ela
determina em seu artigo 22 que o estacionamento de motos e ou bicicletas em avenidas devera
ocorrer antes do cruzamento das ruas transversais.

A Lei Municipal n2 1.245/2010 dispde sobre estacionamento em frente a farmacias e drogarias no
smbito do municipio de Sinop. A lei determina que deverdo ser demarcadas vagas em frente a
farmacias e drogarias que ndo possuirem estacionamento exclusivo para clientes. Os estabelecimentos
tém direito a demarcagdo de duas vagas e o tempo méximo para permanéncia dos veiculos na vaga
deve ser de 15 minutos.

A Lei Municipal n2 2.056/2014 institui o Sistema de Estacionamento Rotativo Pago, denominado Zona
Azul, no municipio de Sinop. De acordo com a lei, o sistema sera remunerado mediante pagamento de
prego publico e destinado ao estacionamento de veiculos automotores de passageiros e de carga. O
preco para utilizagdo da Zona Azul seré fixado por meio de lei especifica.

De acordo com o artigo 6¢, sdo infracdes ao Sistema de Estacionamento Rotativo: ndo efetuar o
pagamento ao estacionar o veiculo nas areas regulamentadas; contrariar as normas do sistema e
utilizar incorretamente uma vaga; ultrapassar o tempo maximo de 3 horas de estacionamento na
mesma vaga; e, estacionar o veiculo em vaga destinada a outra categoria.

De acordo com o artigo 82, a implantacdo e a operacionalizagdo do estacionamento rotativo poderdo
ser concedidas & pessoa juridica interessada, mediante procedimentos licitatdrios na modalidade
concorréncia publica. A fiscalizagdo do sistema sera efetuada pelos agentes da empresa
concessiondaria, devidamente credenciados. A receita proveniente da outorga da concessao do servigo
de exploragdo do estacionamento rotativo sera aplicada exclusivamente na melhoria do trénsito e das
vias publicas.
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S30 isentos de pagamento do prego publico da Zona Azul, de acordo com o artigo 99: os veiculos
prestadores de servigos publicos essenciais®; os veiculos oficiais dos orgdos publicos federais, estaduais
e municipais, ou a servigo dos 6rgdos, desde que devidamente identificados e efetivamente em
servico; pessoas com deficiéncia e idosos, desde que ocupando suas respectivas vagas conforme
determina a legislagdo federal mencionada anteriormente.

A Lei Municipal ne 2.259/2015 dispde sobre as vias e logradouros abrangidos pelo Sistema de
Estacionamento Rotativo —Zona Azul. Ela institui que as seguintes vias e logradouros serdo abrangidas
pelo sistema:

Avenida das Itadbas;
Rua das Azaléias;

Rua das Avencas;

Rua das Rosas;

Rua das Orquideas;
Avenida das Sibipurunas;
Rua das Primaveras;

Rua dos Lirios;

Avenida dos Jacarandas;
Avenida das Embaulbas;
Rua das Aroeiras;

Rua das Nogueiras;
Avenida Governador Julio Campos;
Rua das Pitangueiras;
Rua das Castanheiras;
Avenida das Figueiras.

Embora a legislagdo municipal nao determine o trecho das vias que irao ser abrangidos pelo sistema
de estacionamento rotativo, a Prefeitura de Sinop elaborou um projeto, o qual ja fol encaminhado a
camara municipal, que determina que a cobranga acontecera no quadrilatero entre as avenidas Itauba,
Jacarandas, Figueiras e Embaubas.

A Figura 26 apresenta as vias com previsdo de estacionamento rotativo em Sinop. As motocicletas
terdo vagas delimitadas, contudo, serdo isentas de pagamento.

O estacionamento rotativo pago na area central sera concedido para a iniciativa privada por um
periodo de dez anos, prorrogavel por mais dez. A empresa que vai explorar o sistema de
estacionamento sera escolhida por meio de licitagdo, na modalidade de concorréncia publica.

0 estacionamento rotativo em Sinop foi implantado no 12 semestre de 2018, atualmente estd sendo
ampliado onde a Secretaria de Obras est4 fazendo obras para a criagdo de cerca de 150 vagas de
estacionamento

4 Compreendidos na Resolugdo n 268/08 do CONTRAN.
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Figura 25 — Vias com previsao de estacionamento rotativo
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Em Sinop ha atualmente uma boa oferta de vagas de estacionamento na area central. Contudo, essa
oferta é inadequada em alguns locais, pois reduz 0 espaco que poderia ser destinado a circulagdo de
veiculos e pessoas.

2.3.4.2 Caracterizagdo

A principal via de Sinop, a Avenida Governador Jilio Campo, conta hoje com ampla oferta de
estacionamento, com um total de 356 vagas para automdveis e 336 vagas para motocicletas. A via
possui diversos estabelecimentos comerciais. As vagas estdo localizadas junto as calgadas e ao canteiro
central e em ambos os sentidos de circulagdo, restando apenas uma faixa por sentido para a circulagdo
de veiculos. As vagas sdo paralelas ao meio fio. A sinalizacdo destina espagos para estacionamento
exclusivo de portadores de necessidades especiais, idosos e farmacias. Além disso, é importante
ressaltar que o estacionamento junto a calcada é as vezes interrompido para o embarque e
desembarque do transporte coletivo, uma vez que 0S &nibus também circulam na avenida. A
implantagdo de estacionamento rotativo na avenida, conforme previsto na legislagdo municipal
mencionada anteriormente, sera uma forma de evitar que as pessoas permanegam por um longo
periodo ocupando as vagas existentes e ira permitir que mais pessoas tenham acesso aos
estabelecimentos comerciais localizados na via.

Figura 26 — Estacionamento na Avenida Gov. Julio Campos

Fonte: SYSTRA, 2017.
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Figura 27 — Estacionamento na Praga Plinic Callegaro

Fonte: SYSTRA, 2017.

Figura 28 — Estacionamento exclusivo para farmécia na Av. Gov. Julio Campos

Fonte: SYSTRA, 2017.

A Avenida dos Tarumas, onde estdo localizados relevantes equipamentos de comércio e servigos em
Sinop, teve sua valeta de drenagem canalizada e o espaco do canteiro central foi entdo utilizado para
a implantagdo de ciclovia e vagas de estacionamento. As obras tiveram inicio em 2014 e a
reestruturagdo e reurbanizacdo foi inaugurada em agosto de 2015. As vagas s3o posicionadas a 45° da
via e foram utilizados pisos intertravados e cobogramas na pavimentagdo. Foram criadas 664 novas
vagas de estacionamento. Além da criacdo de vagas e da implantagdo de ciclovias, 3 obra valorizou 0
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espago urbano, com paisagismo e fluminagdo, tornado a avenida um espago agradavel para 2

circulagdo de pessoas.

Figura 29 - Estacionamento na Avenida dos Tarumas

Fonte: SYSTRA, 2017.

Figura 30 — Estacionamento na Avenida dos Tarumas

Fonte: SYSTRA, 2017.
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Figura 31 — Estacionamento na Avenida dos Tarumas

Fonte: SYSTRA, 2017,

O modelo implantado na Avenida dos Tarumis, com o fechamento da vala de drenagem e utilizagao
do espago para a implantagdo de ciclovias e vagas de estacionamento, ¢ apontado como uma
alternativa para solucionar problemas também em outras avenidas.

2.3.5 Andlise de Acidentes

Os acidentes de transito no Brasil sdo hoje a causa de morte de 43 mil pessoas por ano, segundo o
Ministério da Satde. Em 2015, os acidentes de transporte foram responsaveis por mais de 3% de todas
as mortes registradas no pais, sendo 2 segunda maior causa de morte por causas externas. O indice de
mortes por bilhdo de quilémetros percorridos pela frota de veiculos rodoviarios (IMBQ), é 7 a 12 vezes
maior que os de paises mais desenvolvidos como Suica, Australia, EUA e Japdo, o que reflete uma
situacido extremamente grave.

Isso representa custos como: despesas médicas e hospitalares, resgate as vitimas, perdas materiais,
remocdo dos veiculos acidentados, limpeza e reparo dos danos causados a via e a sinalizacdo de
transito, perdas de dia de trabalho, pensdes e aposentadorias precoces, custos policiais e judiciarios
etc. O Retrato da Seguranga Viria de 2017, elaborado pela Ambev em parceria com a Falconi
Consultores de Resultado, estima que mais de 19 bilhdes de reais sejam gastos no pais com acidentes,
somando aqueles com vitimas fatais e ndo fatais. De acordo com a OMS, as perdas econdmicas
decorrentes de acidentes de transito comprometem 5% da renda dos paises em desenvolvimento.
Mais impactante que © custo econdmico dos acidentes € o custo humano e social relativo ao
sofrimento fisico e psicolégico das vitimas e familiares, 2 perda de qualidade de vida, 2 desestruturacdo
econdmica de familias etc.

Todavia, esta é uma realidade que pode ser transformada. Vérias cidades vém desenvolvendo politicas
para reversdo deste quadro, principalmente depois da entrada em vigor do Codigo de Transito
Brasileiro em 1998, por meio de programas que combinam acdes de engenharia, educacio, operacao,
fiscalizacdo e de comunicagdo.

O registro dos acidentes de transito, a constitui¢do de banco de dados e a analise das informagdes sdo
vitais para a quantificacdo da acidentalidade viaria e para a identificacdo das caracteristicas mais
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comumente presentes nos acidentes visando a elaboracdo de planos para a redugdo dos acidentes e
das vitimas.

O DATASUS, 6rgdo do Ministério da Saude, por meio do Sistema de Informagdes sobre Mortalidade
($IM), disponibiliza informacdes sobre os ébitos no pais. O procedimento comega com a coleta das
DeclaracGes de Obito dos cartdrios, realizado pelas Secretarias de Saude, que inserem esses dados no
sistema. A informagdo primordial €, portanto, a causa basica do 6bito, a qual € codificada pelo meédico
atestante seguindo regras estabelecidas pela Organizacdo Mundial da Satide. Esses dados servem para
subsidiar analises objetivas da situagdo dos acidentes de trafego. Na analise a ser apresentada a seguir,
os dados de mortes em acidentes de transito foram obtidos no DATASUS, pela CID-10, sendo
selecionados os obitos por causas externas da categoria de acidentes de transporte. Ressalta-se que
nesses dados sdo considerados os mortos em hospitais, tendo como causa do ébito acidente de
transito.

Os dados demograficos também foram obtidos pelo DATASUS, por meio da Rede Interagencial de
Informacdes para Salde, a RIPSA, que utiliza fontes do IBGE e as informacdes relativas a frota de
veiculos motorizados pelo IBGE.

0 indice de mortes por habitante mede o impacto negativo da acidentalidade viaria na sociedade, Essa
taxa permite comparar o risco de morte no transito com os riscos advindos de outras causas, COmo 0s
varios tipos de doengas, homicidios, acidentes no trabalho, dentre outros. O conhecimento dos riscos
de morte associados as diversas causas constitui informacao relevante para a defini¢ao de prioridades
na politica de satide publica.

No Grafico 3, é possivel comparar o nimero de mortes por 100 mil habitantes no Brasil e no municipio
de Sinop. Observa-se no grafico que, na dltima década, os indices anuais do municipio superaram os
valores nacionais, mostrando que a situagdo é ainda mais critica do que os numeros brasileiros
supracitados. Enquanto o indice tende a uma maior estabilidade no cenério brasileiro, os valores de
Sinop aumentam a cada ano, chegando a superar o dobro da média nacional em alguns periodos
observados da série.

Grafico 3 - Indice de mortes por habitantes em Sinop e no Brasil
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E importante medir também a relagdo entre mortes no transito e a frota do municipio, umavez que a
taxa de motorizacdo influencia diretamente nos riscos que todos 0s USUArios, de pedestres a
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motoristas de veiculos, sdo expostos no transito urbano. Essa influéncia vem do fato de que a maior
parte dos acidentes fatais nas cidades envolvem o transporte motorizado, o que permite conjecturar
que quanto maior a taxa de motorizac3o, maior tende a ser o numero de mortes no transito. No Gréfico
4, s30 apresentados os indices de mortes por 100 mil veiculos do municipio de Sinop e em municipios
vizinhos, bem como as medias estadual e nacional. Observa-se gue Sinop esta com uma situagdo bem
menos critica do que o municipio vizinho Sorriso e se aproxima da média do estado do Mato Grosso.
Por outro lado, o municipio de Sinop tem um indice consideravelmente maior do que a média nacional
e do que a capital do estado, indicando que a seguranca viaria é de fato uma fragilidade do municipio.

Grafico 4 - [ndice de mortes por 100 mil veiculos
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Fonte: DENATRAN e DATASUS, 2015.

Segundo o Estudo de Retrato de Seguranga Viaria de 2017, 0s motociclistas correspondiam, em 2015,
a2 39% das mortes no transito no pais. Os pedestres respondiam por 23% e os ocupantes de automovel
por 31%. Em comparagdo aos valores do ano de 2004, observa-se que houve aumento no numero
percentual de motociclistas como vitimas fatais, que era de 23% naquele ano, indicando a maior
vulnerabilidade decorrente do consideravel aumento da frota de motocicletas no Brasil neste periodo.

No contexto do municipio de Sinop, @ mesma tendéncia é observada quando se avalia os principais
usudrios afetados pelas mortes no transito. Os numeros do Grafico 5 mostram a expressiva
participagdo dos motociclistas nas mortes em acidentes de transito, que chega a ultrapassar 60%, por
exemplo, nos anos de 2007 e 2009. Em 2015, enguanto 0S motociclistas representavam 39% no
contexto nacional, Sinop contava com uma participagdo de 46,5% destes usuarios. Assim como na
média brasileira, os ocupantes de automovel e pedestres ocupam em geral o segundo e terceiro
Jugares no ranking de maiores vitimas de acidentes fatais de trénsito, sendo, porém, grande o numero
de ciclistas mortos nestes acidentes.

Para compreender a situacdo dos ciclistas nos acidentes fatais de transito, deve-se considerar a
seguranga que a infraestrutura cicloviaria oferece aos usudrios. Até 0 ano de 2015, a infraestrutura
destinada aos ciclistas em Sinop era irrisoria, o que fazia com que 0s usuarios deste modo de transporte
precisassem competir pelo mesmo espago com 0s velculos motorizados, ficando os ciclistas em uma
situagdo de maior risco. A partir de 2015, foram iniciadas obras em diversas vias da cidade, com
objetivo de transformar 0s valetdes de drenagem dos canteiros centrais em ciclovias e espagos de
caminhada. Com a segregagdo do espago destinado aos usudrios do transporte nio motorizado, a
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maior seguranga tende a diminuir a participagao destes nos acidentes fatais, uma vez que a maior
parte dos acidentes envolve veiculos motorizados.

Gréfico 5 - Comparativo de mortes por tipos de usuarios
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A fim de obter um banco de dados referentes aos acidentes de transito do municipio, tomou-se como
fonte de informagdes os boletins e certiddes de acidentes obtidos junto a Secretaria Municipal de
Transito e Transporte Urbano de Sinop. Os boletins e certiddes se diferem entre si ao passo que O
primeiro é realizado junto aos agentes de transito no momento do acidente, enquanto o segundo &
registrado posteriormente. Estes documentos sdo referentes apenas aos acidentes com prejuizos
puramente materiais, ndo sendo considerados os acidentes com vitimas, analisados até entdo. E
importante ressaltar que a analise a ser apresentada ndo considera os acidentes ocorridos na BR-163,
uma vez que os dados ndo estavam disponiveis por se tratar de uma rodovia federal que n3o esté sob
a responsabilidade da Secretaria de Secretaria Municipal de Transito e Transporte Urbano de Sinop.

No Grafico 6, é possivel comparar 0 total de acidentes sem vitimas a cada més no municipio em 2015
e 2016. Observa-se que houve consideravel diminuigdo, cerca de 12% em relagdo a 2015, no total de
acidentes deste tipo. Além disso, observa-se que durante o ano de 2016 os meses em que foram
registrados um maior ntmero de acidentes sem vitimas foram fevereiro, margo, novembro e
dezembro. Por outro lado, janeiro foi o més que apresentou o menor numeros de acidentes sem
vitimas, tanto ao longo de 2015 como de 2016.
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Gréfico 6 - Comparativo de acidentes sem vitimas entre 2015 e 2016
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Fonte: Prefeitura de Sinop, 2016.

0 banco de dados levantado permite mapear as vias com maior quantidade de acidentes sem vitimas
no municipio. Esse detalhamento de dados para acidentes com vitimas nao foi possivel devido a
confidencialidade das informagdes de responsabilidade da Policia Militar. Conforme mencionado
anteriormente, ndo foram considerados os acidentes ocorridos na BR-163. Nesse sentido, &
importante esclarecer que 0s dados apresentados correspondem as vias marginais da rodovia.

O mapa da Figura 33 apresenta as vias com maior quantidade de acidentes sem vitimas em Sinop.
Foram consideradas aquelas com mais de 20 acidentes no ano de 2016. Cabe ressaltar que a maior
parte dos acidentes acontece em intersegdes, o que envolve mais de uma via.

para levar em conta a diferenca de extensdo entre as vias e procurar assim identificar aquelas com
maior risco de acidentes em um trecho, foi elaborado também o ranking quanto ao nimero de
acidentes por quildmetro. Dessa forma, avalia-se o nimero de acidentes médio em um trecho de 1 km
da via. Cabe ressaltar que ainda assim 0s nimeros s3o generalistas, tendo em vista que as
caracteristicas de uma via se diferem consideravelmente dependendo da regido em que se encontra
cada trecho. O mapa de nimero de acidentes por via por km esta na Figura 34.
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~ Figura 32 — Vias com maior nimero de acidentes {ano de 2016)

. Numero de ; Nimero de
Via i Via .
acidentes acidentes

il Av. das Itaubas 101 ¥ Av. das Embatibas 41

P R. Colonizador Enio Pipino 9 B E]R. das Primaveras 39

£] Av. Governador Julio Campos 85 L] Av. das Palmeiras 32

. 4 Av. dos Tarumas 20 IR L] Av. Bruno Martini 28
1 Av. das Sibipurunas 67 11 R. das Orquideas 28

[ Av. dos Jacarandas 66/ 1/ R. das Avencas 24

gl Av. das Acécias 6311 Av. dos Jequitibas 22

] Av. André Maggi 62| - R.das Azaleias 2

E1R. Joso Pedro Moreira de Carvalho 56 ‘ = -!‘_&y_.___ﬁigmpgyinq_ N |

it Av. dos Ingas 45 Av. dos Pinheiros 20

81 Av, das Figueiras 42

Fonte: Prefeitura de Sinop, 2016.
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Figura 33 — Numero de acidentes por via por km (ano de 2016)

via Numers de  Extensdoda Nimero de Via Numero de fo da Numero de
acidentes via (km) acidentas [ km acidentes via (km) acidentes / km
Av. Governador Julip Campos B5 15 56,67 Av. das Sibipurunas 67 7.6 882
Av, dos Tarumas 80 35 12,85/ Av, dos liigas 45 55 B18
Av, das Acdclas 63 28 22,50 Ay, dos Pinheiros 0 28 7,14
Av. das Figueiras 42 23 18,26/ Av. dos Jequitibds - 32 6,88
Av, das Embadbas 4 23 17,83 Av. Flamboyants 2 31 877
Av, André Maggl 62 46 13,48 R. JoSo Pedro Moreira de Carvalhe 56 105 533
Av, Bruno Martinl 2] 21 13,33 R. das Primaveras -} 7.5 5,20
Av, das itaubas 101 727 1812 R, das Qrquideas 28 57 491
Av, das Palmeiras 3 4.2 970580 U R, das Avencas e e« TR
R. Colonizadar Enig Pipina 98 105 933 'R das Azaleias 2 5.5 4,00
Av. dos jacarandas 6B 7,2 917
Fonte: Prefeitura de Sinop, 2016.
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Observa-se que agora a Avenida Governador Julio Campos lidera o ranking com um nimero muito
superior ao da segunda colocada: a Avenida dos Tarumds. Dentre as possiveis causas, aponta-se a sua
localizag3o central no municipio e grande movimento de veiculos, o que pode ser visto também em
outras vias de localizagdo mais central, como as avenidas das Figueiras e das Embaubas, paralelas a
Avenida Governador Julio Campos.

Quanto aos veiculos envolvidos nestes acidentes, observa-se que a maior representatividade é a de
automdveis. Como um acidente em geral envolve dois ou mais agentes, 0 numero de automoveis
envolvidos é superior ao niumero de acidentes registrados. Outra observagdo importante é de que,
apesar de os motociclistas serem protagonista nos acidentes fatais, sua representacdo € bem menor
quando se trata dos acidentes sem vitimas, o que indica que, em acidentes envolvendo motocicletas,
é maior a probabilidade ocorrer ferimentos ou 4bitos. Fato semelhante ocorre com os acidentes
envolvendo modos ndo motorizados, destacando-se a situagdo de pedestres, 0s quais ndo foram
registrados em nenhum acidente sem vitima, o que pode ser justificado pela fragilidade destes
usuarios nos conflitos no transito urbano.

Grafico 7 - Nimero de acidentes por tipo de veiculo envolvido

Numero de velculos envalvidos em acidentes (20186)
[¢] 500 1000 1500 2006

Automével e e I e |
Motociclets D 228
Caminhao - 1S3
Maquina B 56
Onibus §24
Bicicleta B9
Estrutura fisica o s:
Obstsculo napista B 6

Outros §8

Fonte: Prefeitura de Sinop, 2016.

E possivel distinguir tambeém horarios de pico de ocorréncia de acidentes durante o dia, como mastra
o Grafico 8. Tomando-se os horarios registrados nos boletins e certiddes de acidentes, percebe-se que
mais de 25% deles estdo concentrados no intervalo entre 16 e 19 horas, coincidindo com o horario de
pico da tarde geralmente observado nas areas urbanas. Por outro lado, durante a madrugada, o
numero de acidentes é consideravelmente menor, devido ao baixo movimento de veiculos.

A distribuicdo dos acidentes nos dias da semana também & heterogénea, tendo menores valores nos
finais de semana, sobretudo aos domingos, € um pico distinguivel na segunda-feira (Gréfico 9).

Conforme j& apresentado, durante o ano de 2016 o més de janeiro foi aquele que apresentou 0 menor
nimero de acidentes, sendo observada uma menor varia¢io nos demais meses do ano (Grafico 10).
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Gréfico 8 - Distribuicdo dos acidentes nas horas do dia (total de 2016)
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Fonte: Prefeitura de Sinop, 2016.
Grafico 9 - Distribuigdo dos acidentes durante os dias da semana (total de 2016)
200 191
180
160

140

Hamero de acidentes

B
Domingo  Segunda-feirs  Terge-iaira Quartafeira Quinta-feira  Sexta-feira sébado

Dia ta sermana

Fonte: Prefeitura de Sinop, 2016.

Grafico 10 - Distribuicdo dos acidentes durante os meses do ano (total de 2016)
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Fonte: Prefeitura de Sinop, 2016.
Planc de Mobllidade Urbana de Sinop 1.R31.00001 Page 61/223

Diagnostico e Tendéncias 29/04/2022



SVYSTIA

Como ja mencionado, a BR-163 nédo foi analisada juntamente as demais vias do municipio de Sinop
pelo fato de ser de administragdo federal, o que implica que seus dados de acidentes ndo sdo
registrados pela Secretaria Municipal de Transito e Transporte Urbano de Sinop. Os dados de acidentes
nesta rodovia, considerados para este estudo, foram disponibilizados pela Concessionaria Rota do
Oeste S. A., responsavel pelo trecho entre a divisa entre os estados de Mato Grosso e Mato Grosso do
sul e o entroncamento com a rodovia MT-220, no municipio de Sinop. Dessa forma, o trecho sob
concessdo engloba a maior parte do municipio, com inclus3o da area urbana. O trecho da rodovia
interno a Sinop e fora do limite de concess&o, compreendido entre o entroncamento com a MT-220e
o limite de Sinop com o municipio de Claudia (cerca de 25 km de extens3o), é de responsabilidade do
DNIT e os dados de acidentalidade ndo foram obtidos para este estudo. Esta concessdo tem duragao
de 30 anos, contados a partir de margo de 2014 (ANTT, 2017).

2.3.5.1 BR-163

0Os dados considerados sdo do primeiro semestre do ano de 2015 (entre os dias 12 de janeiro e 30 de
junho). Neste periodo, o trecho sob concessdo da rodovia pertencente a Sinop, compreendido entre
os km 803 e 855, teve um registro de 248 acidentes, sendo 143 com vitimas ndo fatais, 7 com vitimas
fatais e 98 sem vitimas. A mancha urbana do municipio, compreendida entre os km 824 e 843,
concentra mais de 80% dos acidentes totais registrados no periodo, apesar de corresponder a menos
de 40% da extensdo do trecho da rodovia que corta o municipio. No caso de acidentes com vitimas
fatais, observa-se que todos os 7 registros s3o localizados na area urbana, o que permite conjecturar
uma maior acidentalidade naquele trecho. O mapa da Figura 35 mostra a distribui¢do dos acidentes
totais do periodo na rodovia federal. Na Figura 36 € possivel ver um detalhamento do registro de
acidentes na area urbana do municipio. Os nimeros correspondem ao total de acidentes registrados,
o que se refere a soma de acidentes sem vitimas, acidentes com vitimas e acidentes com vitimas fatais.
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Figura 34 — Registro de acidentes na rodovia BR-163 em Sinop no primeiro semestre de 2015
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Fonte: Concessionaria Rota do Oeste S. A,, 2015,
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Figura 35 — Registro de acidentes na rodovia BR-163 na area urbana de Sinop no primeiro semestre de 2015
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A andlise agrupada por tipos de acidente também permite observar os niimeros mais elevados na drea
urbana do municipio. No Grafico 11 sdo mostrados os acidentes sem vitimas registrados no primeiro
semestre de 2015 em Sinop. De modo andlogo, o Grafico 12 mostra a relagdo dos acidentes com
vitimas, enquanto o Gréfico 13 a relagdo de acidentes com vitimas fatais. Por fim, o Grafico 14 mostra
o total de acidentes variando ao decorrer do trecho da via. E possivel observar nos graficos um pico
bem definido nas proximidades do km 835, onde se tem o acesso a regido central da cidade, em
especial no trevo da rodovia com a Avenida Governador Julio Campos, que da acesso ao centro de
Sinop. Estes dados permitem conjecturar, como j& observado nos mapas analisados, a maior
acidentalidade do trecho da BR-163 que corta a drea urbana de Sinop, o que provavelmente esta
relacionado ao maior nimero de acessos e maior entrada e saida de veiculos na rodovia.

Grafico 11 - Acidentes sem vitimas no trecho da BR-163 interno a Sinop (Primeiroc semestre de 2015)

10

Numero de acidentes

BO3 806 &5 812 g15 8ls 81 824 g2t 830 833 836 839 842 845 848 851 854
km

e Municipio de Sinop e Area urbana

Fonte: Concessionaria Rota do Oeste S. A., 2015.

Grafico 12 - Acidentes com vitimas no trecho da BR-163 interno a Sinop (Primeiro semestre de 2015)
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Fonte: Concessionaria Rota do Oeste S. A., 2015.
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_ Gréfico 13 - Acidentes com vitimas fatais no trecho da BR-163 interno a Sinop (Primeiro semestre de 2015)
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Fonte: Concessionaria Rota do Oeste S. A,, 2015.

Grafico 14 - Total de acidentes registrados no trecho da BR-163 interno a Sinop (Primeiro semestre de 20 15)
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Fonte: Concessionaria Rotar do Oeste 5, A., 2015.

2.4 Transporte Publico

O processo de planejamento de transportes urbanos se inicia pelo conhecimento da estrutura
existente nos diversos servicos que o compde, observando-se aspectos relacionados tanto a oferta,
quanto a demanda.

Assim, este capitulo tem como objetivo caracterizar o sistema de transporte publico municipal de
Sinop, composto pelo transporte coletivo regular, transporte escolar e os servigos de taxi e moto-taxi.
Serdo também abordados neste capitulo os sistemas intermunicipal e de fretamento, mesmo nao
sendo este Ultimo considerado publico.

Para embasar os estudos e se obter um correto entendimento do tema, foram realizadas coleta e
consolidacdo de dados de leis e regulamentagBes, bases de dados operacionais, além de visitas a
campo e entrevistas com autoridades e empresas.

2.4.1 Transporte Coletivo Regular

0O Plano de Mobilidade Urbana como instrumento de efetivagdo da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana deve contemplar os principios, os objetivos e as diretrizes da Lei n2 12.587, bem como os
servicos de transporte publico coletivo, a integragdo dos modos de transporte publico e destes com os
privados e os ndo motorizados, as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana e os mecanismos
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e instrumentos de financiamento do transporte publico coletivo e da infraestrutura de mobilidade
urbana.

Entende-se por transporte publico coletivo o servigo publico de transporte de passageiros acessivel a
toda a populagdo mediante pagamento individualizado de tarifa, com itinerarios e precos fixados pelo
poder publico.

Para caracterizar o sistema de transporte coletivo de passageiros, sdo abordados os aspectos da
regulamentacéo, da oferta e da demanda, da politica tarifaria e do desempenho do sistema com base
em indicadores.

2.4.2 Aspectos Legais e Institucionais

2.4.2.1 Legislagdo

Os instrumentos que regulam os usos, tarifas, integragdo e operacdo do transporte publico coletivo no
municipio sdo:

¢ Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988;

« Constituicdo do Estado do Mato Grosso, de 5 de outubro de 1989;

e Lei Organica Municipal, de 5 de abril de 1990;

o Lei Federal ne 12.587, de 03 de janeiro de 2012 — institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana;

o Lei Federal n? 13.146, de 6 de julho de 2015 — institui a Lei Brasileira de Inclusdo da Pessoa
com Deficiéncia (Estatuto da Pessoa com Deficiéncia);

e Lei Federal n2 9.503, de 23 de setembro de 1997 — Institui o Cédigo de Transito Brasileiro;

e Lei Municipal n2 58, de 19 de dezembro de 1984 — DispGe sobre a permissdo de transporte
coletivo e da outras providéncias;

« Lei Municipal n2 255, de 30 de marco de 1993 — Regulamento paradas de &nibus e
estacionamento de motos e bicicletas

« Lei Municipal n2 608, de 11 de dezembro de 2000 — Institui o Vale-Transporte no Municipio de
Sinop;

e Lei Municipal n2 644, de 29 de novembro de 2001 — Autoriza Concessionaria de Transporte
Coletivo construir Terminais de Passageiros em logradouro publico e da outras providéncias;

¢ Lei Municipal n? 741, de 15 de setembro de 2003 — Dispde sobre a obrigatoriedade de
colocagdio de placas em todos os pontos de dnibus do transporte coletivo, informando os
horarios, trajetos, constando mapas destes para orientagbes dos usuarios;

s Lei Municipal n2 768, de 26 de abril de 2004 — Autoriza o Poder Executivo Municipal a celebrar
convénio com a concessiondria do servico publico municipal de passageiros, para a
implantagdo de abrigos nos pontos de dnibus do periodo urbano da cidade de Sinop/MT;

¢ Lei Municipal n2 777, de 28 de maio de 2004 — Modifica os artigos 12 e 22 da Lei Municipal n®
741/2003, que trata da colocagdo de placas informativas em pontos de 6nibus, e da outras
providéncias.

« Lein2 Municipal 1160, de 4 de agosto de 2009 - Disp&e sobre a obrigatoriedade das empresas
de transporte coletivo urbano e dos proprietarios de veiculos de transporte coletivo
alternativo disponibilizarem, no interior dos veiculos, recipientes para acondicionamento de
lixo e da outras providéncias.

« Lei Municipal 2 2197, de 4 de novembro de 2015 - Obriga as empresas de transporte coletivo
urbano e as empresas de transporte privado de passageiros sob regime de fretamento a
oferecer curso de primeiros socorros a seus motoristas e cobradores;
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* Lei Municipal n2 2416, de 17 de abril de 2017 — Desobriga o cidaddo obeso a transpor a roleta
dos veiculos do transporte coletivo

« Lei Municipal Complementar n? 007/2001 de 20 de dezembro de 2001 - Institui o Cédigo
Tributdrio do Municipio de Sinop e dé outras providéncias.

2.4.2.2 Concessdo do Transporte Coletivo no municipio de Sinop

Em 2004, o Municipio de Sinop realizou a Licitagdo para a outorga de concessdo de Servicos de
Transporte Coletivo no municipio, por meio do Edital de Concorréncia Plblica n® 02/2004. O objeto da
licitagdo foi a “Outorga de concessdo para operagdo do servigo publico de transporte de passageiros
em todo o territdrio de Sinop, areas rurais e urbanas, incluindo linhas regulares, especiais e turisticas,
além de outras que fossem necessarias ao bom entendimento das necessidades da populagao, que
seriam definidas pelo Poder Concedente, bem como os seus respectivos itinerarios e horarios”.

O prazo de vigéncia da concessdo foi fixado em 25 anos, prorrogédvel por igual prazo, a partir de abril
de 2004, quando o contrato de concessdo foi firmado entre o Municipio de Sinop e a concessionaria
Transinop Transporte Coletivo Sinop Ltda. Em novembro de 2017, foi firmado o 12 Termo Aditivo ao
Contrato de Concessdo n2 075/2004, celebrado entre as partes acima mencionadas, que transferiu, a
partir de 12/11/2007, a administragdo e exploragdo do Servigo Publico de Transporte Coletivo Urbano
Regular de Passageiros do Municipio de Sinop, da empresa Transinop Transporte Coletivo Sinop Ltda.
para a Empresa de Onibus Rosa Ltda.

O edital de concessdo definiu ainda condigGes gerais referentes 4 gestdo, fiscalizagdo e operagdo dos
servicos, das quais se destacam:

e O gerenciamento e fiscalizagdo do objeto da licitagdo e da prestacdo dos servigos
correspondentes, sdo de inteira competéncia do Poder Concedente.

¢ A Concessiondria se obriga a manter, durante todo prazo de vigéncia da concessdo, veiculos
em nimero compativel com o grau de qualidade exigivel para a prestagéo do servigo conforme
definido pelo Poder Concedente, responsabilizando-se pelas adaptagdes necessarias a
composicdo da frota conforme as condigdes especificas estabelecidas neste edital e no
contrato e correspondentes anexos, bem como pela sua manutengao, incluidos componentes,
acessorios, garagem, patio de estacionamento, oficinas, seguranca e tudo o mais que for
indispensavel ao bom desempenho da operagdo do servico, presente e respeitada a legislacdo
aplicavel a especie;

e O Poder Concedente deve fiscalizar e punir a Concessionaria quando ocorrer descumprimento
das normas relativas ao transporte coletivo urbano, incluidos: horarios e itinerérios de linhas,
manutenc3o dos veiculos, atos comportamentais de empregados ou propostos relativos ao
consumidor e a terceiros, arrecadagdo das tarifas e demais itens que influam na prestacéo dos
servicos, bem como nas relagdes negociais entre as partes.

« A padronizagdo e defini¢do da frota, implantagdo e modificacdo dos itinerarios e hordrios das
linhas independentemente da regido da cidade em que a concessionaria esteja operando, bem
como, remanejamento de veiculos entre as linhas e respectivos horérios de circulagdo,
dependera de prévio ajuste entre a Concessionaria e o Poder Concedente, desde que néo viole
o equilibrio econémico-financeiro do Contrato.

« Podera ocorrer aimplantagdo de sistema de integragdo fisica, politica e metodologica tarifaria,
nas linhas ou integrando estas com outras modalidades de transporte, mediante previo ajuste
entre a Concessionaria e Poder Concedente, desde que preservado o equilibrio econdmico-
financeiro do Contrato.
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s A Concessionaria pode explorar a publicidade nos veiculos, abrigos, terminais, postos de
vendas de vale transportes, hilhetes e assemelhados e em equipamentos que integram o
sistema de transporte, observando as restrigdes impostas pela lei.

» A concessiondria devera implementar em trés meses:

o FISCALIZACAO - A Concessionaria devera manter equipe uniformizada e apta para
acompanhar e fiscalizar o perfeito funcionamento do sistema;

o MANUTENCAO CORRETIVA DE PRONTO ATENDIMENTO - A Concessiondria devera
manter equipe para pronto atendimento no socorro a panes em veiculos em operagéo
no transporte coletivo;

o PROGRAMA DE MANUTENGAQO PREVENTIVA - A Concessiondria mantera um programa
de manutencdo preventiva dos veiculos e demais equipamentos, obedecendo as
especificacdes técnicas de manutencdo;

e O Poder Concedente pode ampliar os servicos objeto da licitagdo, para atender o crescimento
e desenvolvimento do Municipio de Sinop, o qual devera ser atendido pela Concessionaria,
atendendo assim a continuidade na prestagdo de servigo, observando o equilibrio econémico-
financeiro do contrato.

e« 0O Poder Concedente sé aumentara o nimero de empresas para o atendimento do servigo, se
devidamente comprovada a necessidade de ampliagdo do mesmo através de procedimento
administrativo, que atendera o principio do contraditério e da ampla defesa, mediante
processo licitatorio.

¢ O Poder Concedente durante a vigéncia da presente Concessdo de servigo, ndo permitird o
transporte coletivo e individual de passageiros ndo autorizados na forma a legislacao vigente.

O edital define ainda, condicbes especificas referentes a frota e politica tarifaria que serdo tratadas
adiante, nos itens correspondentes a cada assunto.

2.4.3 Caracterizagdo da Oferta

2.4.3.1 Rede de Transporte Coletivo

Para entendimento da oferta do transporte coletivo de passageiros, foi necessaria a consolidagdo dos
dados obtidos por fontes secundarias, que, para o sistema de transporte publico coletivo, consistiram
em arquivos de operacionais, fornecidos pela concessionaria. Foi identificado um total de 16 linhas
atualmente em operagdo, conforme relagdo apresentada na Tabela 6.

Tabela 6 - Linhas em opera¢&o no municipio de Sinop

Nome | Tipo de linha
Terminal / Alto da Gloria Linha principal, possui 2 subatendimentos
= Terminal / Boa Esperanga Linha principal
- Terminal / Maria Carolina Linha principal (sub6 e 7)
- Terminal / Camping Club Linha principal (sub 5)
_ Terminal / Camping Club Via Atlantica Subatendimento da linha 4
- Terminal / Maria Carolina Via Daury Riva Subatendimento da linha 3
_ Terminal / Maria Carolina Via Campo Verde Subatendimento da linha 3
Terminal / Daury Riva Linha principal, possui 1 subatendimento
Terminal / Gente Feliz Linha principal
Terminal / UFMT Linha principal
Terminal / FASIP-UNIC Linha principal
Terminal / Bom Jardim Linha principal (sub 23)
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Nome Tipo de linha

- Teminal / Boungainville Via Chécara Sdo Cristévdo  Linha principal
— Terminal / Boa Vista Linha principal
= Terminal / Presidio Linha principal
Terminal / Bom Jardim Via S3o Francisco Subatendimento da linha 12

Fonte: Elabarag3o SYSTRA, 2017

Das 16 linhas apresentadas acima, 4 caracterizam-se como subatendimentos apesar de possuirem
numeragao propria. E o caso das linhas a seguir:

e Linha 5 é um subatendimento da linha 4;
e Linha 6 é um subatendimento da linha 3;
e Linha 7 é um subatendimento da linha 3;
e Linha 23 é um subatendimento da linha 12.

Todas as linhas foram mapeadas por meio de um Sistema de Informag&o Geografica (SIG), a partir o
itinerario descritivo das linhas municipais, possibilitando, assim, produzir mapas como os da Figura 37
que mostram a cobertura da rede de transporte. O mapa da esquerda apresenta uma vista ampliada
da area urbana do municipio e o da direita, uma vista geral abrangendo a rede como um todo. Observa-
se que o atendimento da rede municipal é concentrado no perimetro urbano de Sinop, embora haja
localidades também atendidas em regides mais recentemente ocupadas, que ndo foram consideradas
4reas urbanas no censo do IBGE de 2010:

e Ao Norte, o Camping Club, atendido pelas linhas 4 e 5;

e Ao Sul, o Loteamento Alto da Gléria, atendido pela linha 1 e o Presidio, atendido pela linha 15;

e A leste, os bairros S3o Francisco e Bom Jardim, atendidos pelas linhas 12 e 23;

e A oeste, a regido das instituicdes de ensino superior, FASIP e UNIC, atendida pela linha 11, 0
bairro Daury Riva, atendido pelas linhas 6, 7e 8 e o Residencial Boungaiville, atendido pela
linha 13.

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001 page 70/223
Diagnostico e Tendéncias 29/04/2022



SVYSTIrA

Figura 36 — Rede de linhas do transporte pliblico coletivo regular do municipio de Sinop
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Fonte: Elaboracio SYSTRA, 2017

0Os mapas individuais das linhas sao apresentados no Anexo Il - Itinerarios individuais do transporte
coletivo.

A rede possui caracteristica radial, ou seja, & formada por linhas que ligam as regies nao centrais a
4rea central do municipio. Todas as linhas se conectam no centro em um terminal de integragao,
localizado na Avenida das Itaibas.

Neste tipo de rede todas as viagens realizadas por passageiros que tem o centro como destino final,
s3o completadas sem a necessidade de transbordo. No entanto as viagens entre quaisquer outras
regides, requerem transbordo, exceto quando uma Unica linha passa pelas regides de origem e de
destino do passageiro.
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Os mapas da Figura 38 mostram os itinerérios de todas as linhas lado a lado (separadas por sentido) e
possibilita identificar os principais corredores de transportes publico, ou seja, aqueles trechos vidrios
onde itinerarios de linhas independentes se superpdem, sendo eles:

e Na drea central da cidade:

o Corredor 1: Av. Governador Julio Campos: Caracteriza-se como uma avenida de
intenso comércio e proximo ao seu cruzamento com a Av. das Italbas esta localizado
o terminal de integragdo. Total de 7 linhas.

e No acesso norte a drea central:

o Corredor 2: Av. das Itatibas: Conecta os bairros da por¢do noroeste da drea urbana ao
centro da cidade. E a avenida onde esta localizado o terminal de integracdo. Total de
4 linhas.

o Corredor 3: Av. Perimetral Norte/Av. das Sibipirunas/Av. dos Jequitibds/Av. dos
Jacarandas: Conecta a regi3o nordeste da drea urbana e o bairro Camping Club ao
centro. Total de 2 linhas.

e No acesso sul a drea central:

o Corredor 4: R. Colonizador Enio Pipino: Junto com o corredor da Av. dos Jacarandas,
este corredor faz a ligacdo da porgdo sul da drea urbana com o centro. Passam também
por este corredor as linhas vindas dos bairros So Francisco e Bom Jardim. Total de 2
linhas.

o Corredor 5: Av. dos Jacarandas: Assim como mencionado, faz a ligagdo com a porcao
sul da 4rea central. Neste corredor, passam também as linhas vindas do bairro Alto da
Gléria e do Presidio. Total de 3 linhas.

o Corredor 6: Av. dos Tarumas/Av. das Imbatbas: As linhas dos dois Gltimos corredares
se unem na Avenida dos Tarumas até chegar 3 Avenida das ltaubas, onde estd o
terminal de integragdo. Total de 5 linhas.

Os corredores onde ha maior concentracdo de linhas estao localizados nas regides centrais e sdo
formados por avenidas que acessam o terminal de integracdo. Observa-se ainda, pelo mapa da direita,
que parte das linhas que chegam ao centro vindos da porgdo sul da area urbana (particularmente as
linhas 1, 14 e 15) fazem um itinerdrio sinuoso passando por trés avenidas paralelas (Av. dos Tarumas,
Av. dos Embatibas e Av. Governador Julio Campos) até chegar ao terminal de integragdo.

£ importante que as linhas passem pelos principais polos de atragdo de viagens, mas, por outro lado,
as superposicdes e sinuosidades nos itinerarios devem ser evitados, pois contribuem para a ineficiéncia
do sistema de transporte, uma vez que geram o aumento da quilometragem percorrida e dos tempos
de viagem.
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Figura 37 — itinerdrios das linhas do transporte publico coletivo regular do municipio de Sinop
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Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2017

Como a oferta de viagens de um sistema de transporte publico coletivo pode variar entre as linhas, foi
elaborado o mapa da Figura 39 que representa a distribuicdo espacial da frequéncia de viagens do
transporte coletivo. Diferentemente do mapa anterior, que representa a distribuicdo das linhas, no
novo mapa a largura das linhas vermelhas é proporcional ao nimero de viagens.

Nota-se uma maior concentracdo de viagens na area central e no corredor da Av. dos Jacarandas que
faz a ligagdo com regido sul da drea urbana.
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Figura 38 - Frequéncia de viagens das linhas do transporte publico coletivo regular do municipio de Sinop
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Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2017

Além de variar espacialmente, a oferta do servigo varia também no tempo de acordo com o tipo de
dia (dia util, sabado e domingo) e dos diferentes periodos de um dia (periodos de pico, fora-pico,
noturno etc.). Assim, a seguir sera analisado como essas variagdes se caracterizam.

ATabela 7 apresenta a frequéncia das linhas atualmente em operagio no municipio de Sinop, separada
por sentido, por tipo de dia. Esta informagdo foi produzida a partir dos quadros de horarios das linhas
fornecidos pela concessionaria.
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Tabela 7 - Frequéncia de viagens por linha e sentido e por tipo de dia

Domingo /
Feriado

Dia Util Sabado

Descrigao i & L

| Ida ! Valta | Ida | Voita Ida Vr.vita.
Terminal-Alto da Gléria 32 31 25 24

1 10 9
_ *.?. . Terminal-Boa Esperanga 26 25 25 24 8 8
3 Terminal-Maria Carolina 16 19 15 17 12 1
‘4 Terminal-Camping Club 15 19 15 19 7 7
5 Terminal-Camping Club Via Atlantica 3 0 3 0 0 0
6 Terminal-Maria Carolina Via Daury 1 0 0
‘7 Terminal-Maria Carolina Via Campo Verde 3 1 3 1 0 0
i Terminal-Daury Riva 14 15 13 14 0 Y]
9  Terminal-Gente Feliz 7 8 7 0 0
10  Terminal-UFTM 10 11 0 0
11 Terminal-FASIP-UNIC 7 8 0 0
12 Terminal-Bom Jardim 7 0 0
13 Terminal-Boungainville V. Chdcara S&o Cristévio 10 11 10 11 0 0
14 Terminal-Boa Vista 23 25 18 19 8 8
15 Terminal-Presidio 0 0 1 1
gg . Terminal-Bom Jardim Via Sdo Francisco a 4 0 6 0 0

Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2017

A frequéncia total das linhas é representada no Grafico 15, em que foi somado o nimero de partidas
(viagens) dos dois sentidos por tipo de dia.

As linhas que apresentam maior nimero de viagens sdo 1, 2 e 14, que que possuem ponto final nos
bairros Alto da Gléria, Boa Esperanga e Boa Vista. As linhas 5,6 7 e 23 possuem baixa frequéncia, pois,
conforme ja& mencionado, caracterizam-se como subatendimentos de outras linhas, ou seja, sdo uma
variacdo do itinerario principal e operam com poucos horarios de partida. A linha 15, que faz
atendimento ao presidio possui viagens apenas aos sabados e domingos com apenas 1 horario por
sentido em cada dia.

Grafico 15 — Grafico da frequéncia didria de viagens por linha (exceto linha 15)
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Fonte: Elaboragda SYSTRA, 2017
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Nos sabados e domingos ha uma redugio na oferta do servigo. Aos sébados a maioria das linhas opera
com horério, com excegdo das linhas 7, 9, 12, 13 e 23 que mantém a mesma oferta. A linha 10 ndo
opera nos finais de semana. Aos domingos, apenas funcionam as linhas 1,2,3,4,14e15.

O Gréafico 16 com a frequéncia total do sistema por tipo de dia, mostra que aos sdbados a frequéncia
representa 83% da frequéncia do dia Util (17% menor) e aos domingos é de apenas 25%, ou seja, é
reduzida em 75% em relacdo aos dias Uteis.

Grafico 16 — Gréafico da frequéncia de viagens por tipo de dia
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Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2017
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Ao se avaliar a distribuicdo horaria da oferta é possivel identificar a existéncia de trés periodos de pico
durante o dia — na manh, no horério de almogo e a tarde — tanto nos dias tteis, quanto aos sabados.
Nesses dias o sistema opera entre 04:00h e 24:00h. Aos domingos a operag3o se inicia mais tarde, na
faixa das 06:00h, permanece sem muita oscilagdo de viagens ao longo do dia e termina na faixa das
23:00h.

Gréfico 17 — Grafico da distribuigdo da frequéncia ao longo do dia
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Fonte: Elaboracio SYSTRA, 2017
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E importante ressaltar que este grafico trata da distribuicdo horaria da oferta, o que ndo quer dizer
que a demanda se comporte da mesma maneira e que esta oferta esta adequada as necessidades dos
passageiros, no entanto ndo foram recebidos dados da demanda desagregada ao longo do dia.

2.4.3.2 Frota

No que diz respeito & frota adotada no sistema de transporte publico coletivo de Sinop, a Lei Municipal
ne 58, de 19 de dezembro de 1984, considera as seguintes categorias de veiculo:

Onibus: veiculo que comporta mais de 30 passageiros sentados, no qual é permitido, se assim
entender o municipio, o transporte de passageiros em pé, dentro dos limites a serem por ele
fixados;

Micro-6nibus: veiculo que comporta menos de menos de 30 passageiros sentados, no qual é
permitido o transporte em pé;

Lotacdo: veiculo que transporta, pelo menos, oito passageiros sentados, feito através de
Kombi ou outro veiculo similar,

No entanto, o Edital de Concessdo de 2004 (Edital de Concorréncia Publica n? 02/2004) especificou
categorias diferentes, a saber:

Micro-dnibus com capacidade minima para 24 passageiros sentados e carga total de 40
passageiros, apresentando 60% da sua capacidade de carga para passageiros sentados,
considerando que a ocupagdo de passageiros em pé é de 6 por metro quadrado. Este veiculo
deve apresentar comprimento total minimo de 8,00 metros e duas portas localizadas uma no
balango dianteiro e outra no balango traseiro do veiculo. Os vidros a exce¢do do para-brisa
dianteiro deverdo ser fume com transparéncia de 70%. Os bancos devem ser em material
plastico com assento e encosto acolchoados, dois alcap@es no teto, sendo um de emergéncia,
dois exaustores no teto;

Bnibus modelo Comum com capacidade minima para 36 passageiros sentados e carga total de
72 passageiros, apresentando 50% da sua capacidade de carga para passageiros sentados,
considerando que a ocupagdo de passageiros em pé € de 6 por metro quadrado. Este veiculo
deve apresentar comprimento total minimo de 11,00 metros, sendo que no minimo 40%
(quarenta por cento) do total desses veiculos devem estar equipados com trés portas, sendo
duas portas localizada nos balangos dianteiro e traseiro, respectivamente, e uma porta entre
eixos.

A Figura 40 mostra os modelos de veiculo utilizados em Sinop.

Figura 39 — Modelos dos veiculos do transporte plblico coletivo de Sinop

Fonte: SYSTRA, 2017
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Segundo o cadastro de frota da concessiondria, o sistema possui uma frota operacional de 22 veiculos
com capacidades diferentes, conforme Tabela 8.

Tabela 8 — Quantidade e capacidade dos veiculos

Capacidade do veiculo

__Sentados o p(;: ——— Quantidade
38 25 76 9
45 35 80 7
a4 37 81 6

Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2017

No cadastro n3o foram identificados veiculos do tipo micro-6nibus e todos os veiculos do tipo comum
possuem capacidade superior a categoria definida no Edital.

Assim como definiu as categorias dos veiculos, o Edital estabeleceu condi¢Ses a respeito da idade dos
veiculos. Foi definido que o servigo deveria ser prestado por uma frota de veiculos composta de pelo
menos 10 unidades, assim distribuidos: 5 microdnibus com menos de um ano de uso e 5 Onibus
comuns, com idade individual de uso inferior a 10 anos, e média de uso igual ou inferior a 7 anos.
Porém, esta configuracio foi exigida somente para o inicio da operagdo, especificamente na data de
abertura dos envelopes na fase da licitagdo.

No entanto, uma outra condi¢do estabeleceu que a Concessiondria deveria manter, durante todo
prazo de vigéncia da concessdo, veiculos em nimero compativel com o grau de qualidade exigivel para
a prestagio do servico conforme definido pelo Poder Concedente, responsabilizando-se pelas
adaptacdes necessarias a composicdo da frota conforme as condigdes especificas estabelecidas no
edital e no contrato e correspondentes anexos, bem como pela sua manutencdo, incluidos
componentes, acessorios, garagem, patio de estacionamento, oficinas, seguranc¢a e tudo mais o que
for indispensavel ao bom desempenho da operagdo do servigo.

N3o ha uma definicdo clara a respeito da idade dos veiculos no Edital, porém fica nitido, pelo contrato,
que a Concessionaria deve manter a idade meédia maxima da frota dos veiculos utilizados na prestacdo
do servigo até 10 anos.

No que diz respeito @ renovagdo da frota, o contrato exige também que a Concessiondria devera
adquirir dois veiculos por ano, a partir do segundo ano de assinatura do Contrata.

Atualmente, a idade méxima dos veiculos em operacdo € de9 anose a média de 7,3 anos

Tabela 9 — Quantidade de veiculos por idade

Ano Quantidade |dade {(anos)
2009/10 13
2010/10
2014/15 7

Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2017

No que diz respeito & idade maxima, a frota atende as exigéncias do contrato, porém a renovagao
periddica dos veiculos ndo estd sendo seguida.
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Os pontos de parada sdo locais de acesso a rede de transporte, onde sdo realizados os embarques e
desembarques de passageiros. Alguns de seus aspectos relacionados a localizagdo e o espagamento
entre os pontos afetam diretamente a qualidade do servico prestado e sua eficiéncia. Assim, a
implantacdo dos pontos requer cuidados na escolha do local. Segundo Ferraz e Torres (2004)°, por
razdes de seguranga e racionalidade, deve ser evitada a colocagdo de pontos em curvas, rampas
acentuadas, defronte garagens, muito proximos a cruzamentos etc. Nesse sentido, a Lei Municipal n®
255 de 30 de margo de 1993, determinou que nas avenidas de Sinop, deve-se respeitar a distancia
minima de 30 metros entre as paradas de dnibus e os cruzamentos das ruas transversais, mas ndo
regulamentou outros parametros técnicos.

2.4.3.3 Pontos de Parada e Terminais

A Tabela 10, elaborada a partir do cadastro de pontos por linha, apresenta a extensdo da linha,
quantidade de pontos e o espagamento entre eles. Para algumas linhas, sobretudo as que sdo
subatendimentos, ndo foram informados os pontos.

5 FERRAZ, Anténio Clovis "Coca" Pinto, TORRES, Isaac Guillermo Espinosa. Transporte Publico Urbano: 2® edicdo. Sao
Carlos. Rima, 2004
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Tabela 10 - Pontos de paradas por linha e seus espagamentos

Nome Linha Sentido S N pontos ESTEaRnetia
(km) ] (m)

LNO1_1 ida 20,32 55 369
LNO1_2 Volta 21,9 62 353
LNO2_1 ida 4,28 17 252
LNO2_2 Volta 4,37 16 273
LNO3_1 ida 4,76 15 317
LNO3_2 Volta 4,86 15 324
LNO4_1 ida 27,38 56 489
LN04_2 Volta 26,48 56 473
LNO5_1 ida 22,41 N.I* -
LNO5_2 Volta 21,48 N.I* -
LNO6_1. ida 7,21 N.I* =
LNO6_2 Volta 6,86 N.I*¥ 5
LNO7_1 ida 4,76 N.I* -
LNO7_2 Volta 9,34 N.I* =
LNOB_1 ida 8,05 38 212
LNO8_2 Volta 8,17 38 215
LNO9_1 ida 9,26 24 386
LND9_2 Volta 11 24 458
LN10_1 ida 3,29 N.I* -
LN10_2 Volta 3,24 N.I* =
LN11_1 ida 513 13 395
LN11_2 Volta 5.5 13 423
LN12_1 ida 11,63 a 284
LN12_2 Valta 11,51 14 822
LN13_1 ida 8,87 19 467
LN13_2 Volta 11,97 21 570
LN14_1 “ida 16,99 67 254
LN14 2 Volta 18,31 67 273
LN15 1 ida 24,17 N.I* -
LN15_2 Volta 26,94 N.I* =
LN23_1 ida 9,99 41 244
LN23_2 Volta 14,48 18 805

*N.I. Ndo Informado

Fonte: Elaboraggo SYSTRA, 2017

A quantidade de pontos varia muito entre uma linha e outra dependendo da extensdo e de sua
caracteristica, por exemplo, a linha 4 possui um espagamento médio maior, por atender um bairro
localizado na area rural e possuir um longo trecho de rodovia. O nimero de pontos entre os dois
sentidos de uma linha é similar, com excec¢do das linhas 12 e 23, que atendem o bairro Bom Jardim,
em que o sentido de volta possui cerca de 3 vezes mais pontos do que o sentido de ida. No geral, a
distancia média entre os pontos é de 363 metros.

No que diz respeito aos abrigos, a legislagio municipal, pela Lei n2 768 de 26 de abril de 2004, autorizou
o Poder Executivo Municipal a firmar termo de convénio com a concessiondria do servigo publico
municipal de transporte coletivo de passageiros, com a finalidade de instalar e manter abrigos nos
pontos de parada de 8nibus urbano da cidade de Sinop/MT.
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Por um lado, o Poder Executive Municipal deveria elaborar o projeto contendo o modelo padronizado
dos abrigos, dimensdes, quantidades, locais de instalacdo e outros dados que julgar conveniente.

Por outro lado, a empresa conveniada deveria aplicar os recursos necessarios a confecgdo e instalagdo
dos abrigos, podendo ainda, na forma que dispuser o convénio, explorar publicidade nos mesmos pelo
periodo ndo excedente a 12 meses, a fim de ressarcir os custos. Depois do prazo previsto, a exploragdo
da publicidade nos abrigos sera efetuada pelo municipio de Sinop.

O convénio ndo foi firmado, mas no Contrato de Concessdo ficou definido que a empresa
concessiondria deveria construir 50 abrigos nos principais pontos de parada dos énibus, sendo que
pelo menos 15 deverdo ser construidos nos primeiros 12 meses de vigéncia do Contrato. A meta
definida ja foi cumprida pela empresa.

A Figura 41 mostra alguns exemplos de abrigos utilizados em Sinop.

Figura 40 — Exemplos de abrigos de 6nibus em Sinop

Fonte: SYSTRA, 2017
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Assim como os pontos de parada, os terminais séo locais de acesso 3 rede de transporte coletivo, mas
tém a particularidade de estarem localizados na extremidade de uma linha. Os terminais possuem
ainda a fungdo de integrar fisicamente modos de transporte ou linhas de um mesmo modo. Assim,
devem ser projetados para proporcionar seguranga, conforto e comodidade de seus usudrios. Se for
um terminal de area fechada, pode ainda possibilitar a integragdo tarifaria.

Pela Lei Municipal n2 644 de 29 de novembro de 2001, foi autorizada a construgdo pela concessionaria
de dois Terminais de Passageiros em logradouro publico para atender os usuarios do servigo de
transporte coletivo. Os Terminais deveriam ser construidos nos canteiros centrais da Av. das Itaibas e
da Av. dos Ingas.

Atualmente, existe apenas o terminal da Av. das Itaubas, localizado no centro da cidade, proximo ac
cruzamento com a Av. Governado Julio Campos (Figura 42). O terminal esta implantado no canteiro
central da avenida e possui acesso para o 6nibus por ambas as pistas.

Figura 41 - Localizagdo do terminal de integragdo

Fonte: Elaborag3o SYSTRA, 2017

Uma plataforma central permite o embarque e 0 desembarque pelos dois lados (Figura 44). Sua area
é coberta e possui bancos para os passageiros aguardarem o embarque (Figura 43). Na drea descoberta
existe uma area destinada ao estoque dos 6nibus que estdo fora de operacdo durante um periodo da
jornada, conforme pode ser observado na Figura 46.

O terminal possui ainda um bicicletario para uso das pessoas que acessam o transporte coletivo,
equipamento que facilita a integracao intermodal bicicleta-dnibus (Figura 45).
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Figura 42 — Terminal de passageiros para integragdo municipal na Av. das Itadbas (vista interna)

Fonte: SYSTRA, 2017

Figura 43 - Terminal de passageiros para integragdo municipal na Av. das Itatibas (vista externa)

Fonte: SYSTRA, 2017
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tario)

Figura 44 - Terminal de passageiros para integragdo municipal na Av. das Itatibas (vista para o bicicle

Fonte: SYSTRA, 2017

Figura 45 — Terminal de passageiros para integragdo municipal na Av. das Itatbas

Fonte:; SYSTRA, 2017
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Para entendimento da demanda do transporte coletivo de Sinop, inicialmente, foi realizada andlise da
variacdo temporal, a partir dos dados de passageiros transportados, fornecida pela Concessionaria.

2.4.4 Caracterizagdo da Demanda

A primeira analise trata-se da variacdo da demanda ao longo dos meses (Grafico 18). Devido ao periodo
de férias, 0s meses de janeiro e fevereiro apresentaram demanda bem abaixo da média. O mesmo
comportamento néo foi observado no perfodo de férias do meio do ano. O més de abril também
apresentou demanda muito abaixo da média, pois em 2017 houve dois feriados na sexta feira. Os
meses com demanda mais alta foram margo, maio e agosto. Os demais meses apresentaram
demandas proximas a média mensal, cujo valor foi de 120 mil passageiro, aproximadamente.

Gréfico 18 — Grafico da variagdo por més da demanda no ano de 2017
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Fonte: Elaboracdo SYSTRA, 2017

A segunda analise foi da variagdo ao longo da semana. O Grafico 19 representa a demanda por dia da
semana, cujos valores foram calculados a partir da média dos dias do més de junho de 2017. Dentre
os dias da semana, identificou-se que a segunda-feira apresenta uma demanda um pouco mais alta
que a dos demais dias. Nos finais de semana a quantidade de passageiros reduz bastante. Nos sabados
do més de referéncia a demanda representou 67% da demanda média dos dias (iteis e no domingo
esse valor foi de apenas 13%.
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Grafico 19 — Grafico da variacdo da demanda ao longo da semana (média dos dias de jun/2017, excluindo
feriados)
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Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2017

Uma anélise adicional foi feita para verificar a variagdo da demanda junto com a variacdo da oferta de
viagens por linha. No Grafico 20 o eixo da esquerda mostra a quantidade de viagens € O da direita a
quantidade de passageiros transportados. As escalas s30 muito diferentes, portanto, nio cabe uma
comparagdo entre os valores absolutos, porém observa-se que ha uma diferenca na variagdo entre as
duas variaveis. As linhas 2 e 3, por exemplo, apesar de terem uma demanda muito inferior a da linha
4, ofertam uma quantidade de viagens superior a dela.

Grafico 20 - Viagens x demanda (jun/2017)
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Fonte: Elaboracdo SYSTRA, 2017

2.4.5 Avaliagio da qualidade e da eficiéncia do Transporte Coletivo

A qualidade no transporte publico, quando tratada de maneira global, “deve considerar o nivel de
satisfagdo de todos os atores direta ou indiretamente envolvidos no sistema: usuarios, comunidade,

]

governo, trabalhadores do setor e empresarios do ramo” (FERRAZ E TORRES, 2004). Assim, segundo
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os autores, a qualidade sustentavel é obtida quando se consegue a satisfacdo racional e equilibrada
dos desejos de todos os atores, pois a insatisfagdo de algum grupo leva, inevitavelmente, ao
desequilibrio do sistema (queda da demanda, perda da qualidade, perda da eficiéncia etc.).

Segundo NTU (2008)%, pelo lado do usuario, a qualidade reflete sua percepgdo quanto ao desempenho
do sistema de transporte publico e mede tanto a disponibilidade quanto o conforto e as facilidades
oferecidas. Quando se fala em qualidade sob o ponto de vista dos operadores e da comunidade em
geral, é preferivel se referir a desempenho (ou eficiéncia).

De acordo com Ferraz e Torres (2004), a eficiéncia econdmica na produgdo de um bem ou servico, diz
respeito relagdo entre produto obtido e os insumos gastos na produgdo. No caso do servigo de
transporte publico, os produtos sdo as viagens oferecidas e os insumos sao: veiculos, pessoal,
combustivel, pneus, pegas e acessorios, lubrificantes etc.

0O objetivo desta segdo & avaliar o sistema de transporte no que se refere a qualidade e a eficiéncia.
Para a qualidade, serd feita a aferigdo de alguns de seus fatores caracterizadores: acessibilidade,
frequéncia, conectividade da rede, caracteristicas dos veiculos e informacdo ao usuario. A avaliagdo da
eficiéncia sera feita por meio de indicadores como passageiros por quilémetro e passageiros por
veiculo.

Os conceitos apresentados a seguir foram extraidos de Ferraz e Torres (2004).

2.4.5.1 Acessibilidade

A acessibilidade esta associada a facilidade de chegar ao local de embarque e de sair do local de
desembarque no transporte coletivo. A distancia que os usuarios caminham desde o ponto de origem
até o embarque do transporte coletivo e do ponto de desembarque até o destino final, assim como a
topografia desses trechos, se relacionam diretamente com a acessibilidade. Quanto menor a distancia
caminhada e menos acidentado é o terreno, melhor ser4 a acessibilidade do sistema de transporte
coletivo.

Ferraz e Torres (2004) consideram ruim uma distancia de caminhada superior a 500 metros. Assim, foi
elaborado o mapa da Figura 47 que apresenta a drea de cobertura das linhas de transporte coletivo de
Sinop considerando-se uma faixa de 500 metros de distancia do itinerario,

Na area urbana, apesar da maior parte do territério estar dentro da area de cobertura, existem regioes
importantes ndo atendidas pelo transporte coletivo, a saber: bairros Jardim Vitoria Reégia, Jardim
Maringa, Bella Suica e Belo Horizonte, a oeste da drea urbana; bairros proximos ao Setor Industrial Sul
na regido centro-sul da area urbana; pouco mais a sul, os bairros Menino Jesus e Residencial Pérola;
bairro Jardim Rosas na porgdo norte da area urbana. Em bairros mais afastados, como o Camping Club,
h4 também trechos desatendidos.

s NTU - Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos. Desempenho e Qualidade nos
Sistemas de Onibus Urbanos. Brasilia. 2008
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Figura 46 — Area de cobertura do transporte publico coletivo
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Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2017

A questdo da acessibilidade é detalhada no mapa da Figura 48 em que 0S trechos viarios foram
classificados pela distancia ao transporte coletivo. Uma diferenca importante do mapa anterior € que
neste considerou-se a distancia pela rede viaria. Em verde est3o os trechos viarios cuja distancia ao
transporte coletivo & inferior a 500 metros e em amarelo a distancia entre 500 e 1.000 metros. Em
laranja estdo os trechos entre 1.000 e 1.500 metros e em vermelho aqueles com distancias superiores
a2 1.500 metros. No mapa foram também indicadas as maiores distancias identificadas na area urbana,
com valores que chegam a 2.015 metros.
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Figura 47 — Distancia ao sistema de transporte publico coletivo
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Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2017

Quanto a topografia do terreno, 0 municipio caracteriza-se por ser plano. Pela analise realizada, no
meio urbano, a altitude variou em 45 metros, com cotas entre 340 e 385 metros. Ndo foram
identificados trechas viarios acidentados.

2.4.5.2 Frequéncia

A frequéncia de viagens do servico de transporte coletivo est4 relacionada com o tempo de espera do
passageiro no ponto de anibus. Em cada ponto, o tempo de espera para 0s usudarios que ndo conhecem
os hordrios de partida, varia desde zero (quando o usudrio chega ao ponto junto com sua linha) até o
valor do intervalo (quando o usuario chaga ao ponto logo apos a passagem de sua linha), sendo a
espera média igual a metade desse intervalo.

A Tabela 11 mostra o intervalo entre viagens (headway) das linhas no dia util, considerando © dia
inteiro e os periodos de pico da manh3 (PM), do almogo (PA) e da tarde (PT). Nesta analise, 0s
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subatendimentos foram agregados as suas respectivas linhas principais: as linhas 6 e 7 foram
agrupadas com a linhas 3, a linha 5 foi agrupada com a linha 4 e a linhas 23 foi agrupada com a 12.

0 headway médio do dia Gtil € de 92 minutos o que implica em um tempo de espera médio de 45
minutos, aproximadamente. Na média do dia util, quatro linhas apresentaram headway inferior a 60
minutos: linha 1, linha 2, o conjunto formado pelas linhas 3,6 e 7 e a linha 14, sendo que a linha 1
apresentou valor de 36 minutos, o menor.

Tabela 11 — Headway por linha e por periodo

Viagens Headway Viagens | Hf.'adway[ Viagens Headway Viagens | Headway

oA DU pu | em | pm | pA PA PT PT
Mt 32 36 4 30 6 33 3 40
26 44 4 34 5 36 4 30
20 57 2 60 4 51 2 60
19 62 3 40 4 45 2 60
15 79 2 60 a 45 3 48
8 152 1 120 2 90 2 60
11 109 2 80 3 60 2 )
8 152 1 120 1 360 2 80
163 2 80 2 90 1 120
11 109 2 60 3 60 2 80
24 48 4 34 5 40 4 30
92 65 83 61

Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2017

Os picos da manh3 e da tarde s3o os periodos do dia em que o sistema apresenta melhor oferta, sendo
os headways médios iguais a 65 e 61 minutos, respectivamente. Estes valores representam um tempo
de espera préximo a 30 minutos. Os menores headways identificados foram da linha 1 no pico da
manhi e as linhas 2 e 14 no pico da tarde, com valores de 30 minutos. Este é o valor limite, acima do
qual a frequéncia é considerada ruim, conforme sugerido por Ferraz e Torres (2004). Os proprios
autores alertam de que esses padrdes podem variar muito de cidade para cidade, no entanto, ressalta-
se de que apenas foram identificados valores préximos a este limite nos periodos de melhor oferta do
sistema e apenas para uma pequena parte das linhas. Nos outros periodos do dia e para a grande
maioria das linhas, o headway é muito superior a 30 minutos, o que indica que os usudrios precisam
esperar um periodo longo de tempo nos pontos de parada até a chegada de sua linha.

Conforme ja identificado, nos finais de semana, a oferta do servico reduz significativamente. Aos
sabados, o headway médio aumenta para 108 minutos, com uma linha a menos na operacgdo (Tabela
12). Aos domingos, 6 linhas deixam de operar (em relagdo ao dia util) e o headway médio passa para
119 minutos.
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Tabela 12 - Headway por linha — dia util, sdbado e domingo

Headway | Viagens | Headway Viagens Headway
| DU SAB SAB DOM DOM
i 32 36 25 47

Viagens DU

10 107
2 26 44 24 48 8 128
3,6e7 20 57 18 63 12 89
4e5 19 62 18 63 7 146
(] 15 79 14 84 0 i
R 8 152 8 152 0 .
10 11 109 0 : 0 "
11 8 152 4 285 0 .
12e23 7 163 7 163 0 2
13 11 109 11 109 0 -
14 24 48 19 62 8 128
-média 92 108 119

Fonte: Elaboracdo SYSTRA, 2017

2.4.5.3 Conectividade da rede

A conectividade diz respeito a facilidade dos usuarios do transporte publico coletivo se deslocarem
pela rede e pode ser avaliada pelo percentual de passageiros que ndo necessitam de transbordo e
pelas caracteristicas dos transbordos realizados.

Uma analise realizada a partir dos registros da bilhetagem eletrdnica, mostrou que apenas 9% dos
usuarios necessitam realizar transbordo em suas viagens’. Ferraz e Torres (2004) avalia como bom os
valores abaixo de 15%.

Grafico 21 — Grafico viagens com transbordo X viagens sem transbordo

= Viagens com transbordo

m Viagens sem transbordo

Fonte: Elaboracdo SYSTRA, 2017

Aos passageiros que realizam transbordo sdo oferecidas boas condicdes de integragdo. A integracdo
fisica ocorre prioritariamente no terminal da area central que possui boa infraestrutura. Ademais, 0
sistema de bilhetagem eletrénica amplia as possibilidades de integragdo permitindo que os usudrios
troquem de linha gratuitamente em qualquer ponto da rede.

7 Essa analise fol realizada apenas com a parcela de passageiros que utiliza cartio eletrdnico, cujos registros de
pagamentos representam 47% do total.
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As caracteristicas da frota que afetam diretamente a qualidade para os usudrios e a eficiéncia do
sistema s30 a tecnologia veicular e seu estado de conservagdo. Com relagdo a tecnologia sera avaliada
a adequabilidade da frota em relagdo a demanda transportada.

2.4.5.4 Caracteristicas dos veiculos

A Tabela 13 apresenta a quantidade de passageiros transportados, o nimero de viagens e a razdo
passageiros por viagens em cada tipo de dia, Util, sabado e domingo.

Tabela 13 = Numero de passageiros por viagem

Tipo de dia | Passageiros | Viagens Pass/viagem
- 5.114 355 14
' SAB 3.401 293 12
DOM 673 90 7

Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2017

A quantidade média de passageiros transportados por viagem foi de 14 nos dias Uteis, 12 nos sabados
e 7 nos domingos, valores muito inferiores a capacidade dos veiculos utilizados no sistema que podem
transportar cerca de 80 passageiros. Esta grande diferenca pode indicar que estdo sendo utilizados
velculos maiores do que o necessério, porém para que isso seja de fato constatado seria necessaria
uma analise mais detalhada nos horéarios de pico. A adogdo de veiculos menores poderia resultar em
reducdo do tempo de viagem, por se tratar de veiculos mais leves e ageis, e melhoria da frequéncia de
viagens, pois para transportar a mesma quantidade de passageiros seriam necessarias mais viagens.

Quanto ao estado de conservagdo, foi mostrado anteriormente que a idade média da frota de 7,3 anos
esté alta, apensar de atender ao limite estabelecido em contrato. Os veiculos mais novos do sistema
possuem 4 anos e o restante, que representa 78% do total, tem mais 8 anos.

Como referéncia, NTU (2008)® realizou uma pesquisa que mostrou que em municipios com populagao
entre 100.000 e 200.000 habitantes, a idade média da frota era de 6,4 anos.

2.4.5.5 Informagdo ao usudrio

A lei federal n@ 12,587, de 3 de janeiro de 2012, no capitulo Il artigo 14 instituiu, dentre outras coisas
que:

S&o direitos dos usudrios do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana, sem prejuizo dos
previstos nas Leis nos 8.078, de 11 de setembro de 1990, e 8.987, de 13 de fevereiro de
1995:

lll - ser informado nos pontos de embarque e desembarque de passageiros, de forma
gratuita e acessivel, sobre itinerdrios, hordrios, tarifas dos servicos e modos de interacGo
com outros modais.

A legislacdo municipal tratou da questdo da informagao ao usuario por meio da lei n2 741, de 15 de
setembro de 2003. Nos artigos 12 e 22 ficou definido:

Art. 12 Fica obrigatdria a colocagdo de placas em todos os pontos de dnibus do transporte
coletivo, informando hordrios, trajetos dos veiculos que utilizam da respectiva parada,
constando mapa para possibilitar a orientag@o do usudrio do sistema.

s NTU - Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos. Desempenho e Qualidade nos Sistemas de Onibus
Urbanos. Brasilia. 2008
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Art. 29 Estas placas serdo de material durdvel, com inscri¢do legivel e afixadas em locais
facilmente visiveis.

No entanto, no ano seguinte, a lei n2 777, de 28 de maio de 2004, modificou a lei anterior passando os
referidos artigos a vigorarem com a seguinte redagdo:

“Art. 12 Fica a empresa concessiondria do transporte coletivo urbano no municipio de
Sinop, obrigada a informar aos seus usudrios 0s hordrios e trajetos do sistema de
transporte.

Art 22 A informagdo prevista no artigo anterior terd cardter permanente, e serd realizada
através de placas em pontos de énibus, cartazes, guias, Tv, radio, jornais, telefone e outros
meios de comunicag@o, que possibilitem a divulgagdo mais ampla possivel.”

A lei mais recente desobrigou a colocagdo de informagdo em todos os pontos, mas por outro lado,
definiu que fossem ampliados os canais de comunicacao.

Em visita técnica ao municipio, em novembro de 2017, foi observado como estdo implantados os
recursos de informacdo ao usudrio. Em alguns pontos de parada foram observadas placas informando
as linhas e seus respectivos horarios como as que sdo mostradas na Figura 49. A fotografia da esquerda
mostra um ponto de dnibus localizado na Av. dos Jacarandas, em frente ao estadio de futebol.

Figura 48 - Placas nos pontos de parada do transporte coletivo
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Fonte: SYSTRA, 2017

Essas placas aparecem em diversos pontos de 6nibus da cidade, mas ndo estdo presentes em todos
eles. Entretanto, ndo é um padrdo de sinalizagdo eficaz, pois precisaria ser substituida sempre que
houvesse alteracio na programacdo do servigo de transporte. Os horérios de partida e os itinerarios
precisam constantemente ser ajustados para se adaptarem as demandas dos usudrios.

No terminal de integragdo séo fixados cartazes com as informagoes de horérios, itinerdrios e pontos
atendidos por linha. Por se tratar de um tipo de comunicacdo mais flexivel, jd que ndo sdo placas
metalicas, as informagdes podem ser atualizadas mais facilmente, sempre que possivel. Além do mais
& um local com grande concentragdo de pessoas, por onde passam todas as linhas do sistema.
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N3o foram identificadas informagdes disponibilizadas pela internet, nem no site da empresa
concessionaria, nem em sites e aplicativos especializados como o Google Maps ou o Moovit.

2.4.5.6 Indicadores gerais

A partir dos atributos operacionais das linhas, foram calculados indicadores gerais do sistema de
transporte coletivo, além de indicadores especificos de eficiéncia.

A primeira andlise a Tabela 14 mostra a comparagdo de indicadores gerais do sistema de transporte
coletivo de Sinop com valores de referéncia para cidades do mesmo porte (populagdo entre 100 mil e
200 mil habitantes). Nota-se que os indicadores de Sinop vinculados 3 demanda (mobilidade no
transporte coletivo e passageiros transportados) sdo menores do que a média dos municipios do
mesmo porte. Por outro lado, os indicadores de oferta (quilometragem mensal e frota), que estao
diretamente relacionados ao custo do sistema, sio mais altos do que os valores de referéncia.

Tabela 14 - Indicadores gerais do transporte coletivo

Indicador Unidade ' Referéncia’

~ viagens/habitante-dia 0,04 0,19
passageiros/més 123.825 133,333

~ km/més 80.266 75.000%
veiculos 22 11,8

Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2017

Os indicadores especificos de eficiéncia utilizados na analise sdo abaixo detalhados:

e IPK-indice Passageiro por Quildmetro do sistema € a razdo entre a qua ntidade de passageiros
transportados em um més, por todas as linhas, e a producdo quilométrica mensal do sistema;

« PMM - Percurso Médio Mensal é a quilometragem percorrida por cada veiculo da frota em
um més, obtido pela razio entre a Produgdo Quilométrica Mensal do sistema e sua frota
operacional;

e PVD - Passageiro por Veiculo-Dia é a média diaria de passageiros transportados, incluidos os
pagantes e os gratuitos, por veiculo por dia util das linhas municipais;

e PV - Passageiros por viagem do sistema é a média de passageiros transportados, incluidos os
pagantes e os gratuitos, de todas as linhas, em um dia util, por viagem do sistema e por tipo
de veiculo;

e HMP - Headway médio no pico da manha é a média dos intervalos entre viagens na hora de
pico de maior concentragdo de passageiros.

As referéncias encontradas na literatura técnica, para o IPK e o PVD, s30 maiores do que os indicadores
calculados para Sinop.

2 ANTP - Associacio Nacional de transportes Plblicos. Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana - Relatério Geral
2014. Julho de 2016

10 Valor calculado a partir da referéncia anual de 1,6 bilhdes de viagens no ano

1" Valor calculado a partir da referéncia anual de 900 milhoes de gquilémetros por ano
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Tabela 15 - Indicadores de eficiéncia do sistema

Unidade Valor Referéncial”

Indicador |

IPK passageiros/km 1,54 1,88
PM’M ! km/veiculo-més 3.648
~ PVD passageiros/veiculo-dia 232 451
W h Passageiros/viagem 14
HMP minutos 65

Fonte: Elaboracio SYSTRA, 2017

2.4.5.7 Consideragdes

As analises realizadas nessa secdo, possibilitaram caracterizar o servico de transporte coletivo de Sinop
em diversos aspectos relacionados & qualidade e 3 eficiéncia, Quanto a qualidade, os problemas
identificados como sendo mais criticos sdo aqueles relacionados a:

e Acessibilidade: Foram identificadas diversas regides em que os habitantes precisam caminhar
por mais de 500 metros (chegando até a 2.000 metros) até a linha mais proxima.

e Frequéncia: Nos dias (teis, 0 headway médio entre as linhas & superior a 1h30min, levando a
um tempo de espera nos pontos de parada de 45 minutos, aproximadamente. Nos horarios de
pico, perfodo em que ha melhor oferta de viagens, o intervalo entre viagens € ainda alto, de
1h0Smin em média.

e Caracteristicas dos veiculos: Foi observado que a frota utilizada no sistema esta com idade
muito elevada, com a maior parte dos veiculos proxima ao méaximo admitido de 10 anos. A
idade média de 7,3 anos é 1 ano superior ao valor de referéncia.

Por outro lado, no tocante a conectividade o sistema foi bem avaliado, possuindo com baixo indice de
transbordos e boas condigdes de integragdo.

A analise comparativa de indicadores mostrou que a eficiéncia do sistema é baixa. Todos os indices
que medem a relagdo entre demanda e oferta apresentaram valores inferiores aos de referéncia.

A queda da qualidade e da eficiéncia nos sistemas de transporte publico coletivo levam a um ciclo
constante de migracdo da demanda a outros modos de transporte, gerando um efeito “bola de neve”,
conforme representado no diagrama da Figura 49Figura 52.
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Figura 49 — Consequéncias da ineficiéncia do transporte coletivo
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Fonte: NTU, 200932

2.4.6 Politica Tarifaria

A politica tarifaria, além de definir a forma de calculo da tarifa de remuneragdo dos servicos, deve
promover, conforme a Lei n® 12.587/2012 a equidade no acesso aos servicos, a melhoria da eficiéncia
e da eficacia na prestagdo dos servicos e modicidade tarifaria. A tarifa também pode ser utilizada como
instrumento da politica de ocupagdo da cidade, de acordo com o plano diretor.

Segundo a mesma lei, o regime econémico e financeiro da concessdo ou permissao do servico de
transporte publico coletivo deve ser estabelecido no edital de licitagdo, sendo a tarifa de remuneragao
da prestacdo de servico resultante do processo licitatério de outorga.

O Edital de Licitacdo e o Contrato de Concessdo dos servicos de transporte publico coletivo do
municipio definem as seguintes condicdes referentes a politica tarifaria:

e Calculo da tarifa: A tarifa deve ser aferida a partir da planilha de custos do edital e fixada pelo
Chefe do Poder Executivo do Municipio de Sinop. Para fins de calculo da tarifa sera
considerado o custo por quildmetro rodado e o indice de passageiros pagantes por quilometro
(IPK).

e Reajuste tarifario: A tarifa sera reajustada sempre que ocorrer variagdo maior ou menor, do
preco dos itens que integram a planilha de custo e sempre que for necessério para manter o
equilibrio econémico-financeiro do sistema e do Contrato.

e Remuneragdo: Como remuneragdo pela prestagdo do servigo, a concessionaria recebera dos
usuarios a tarifa fixada por decreto do Poder Executivo. Qualquer exigéncia advinda do Poder
Concedente ou decorrente de legislagdo, que acarrete aumento nos custos tarifarios, sera
provisionada na remuneraggo da Concessionaria.

o Gratuidades e descontos tarifarios: Na elaboracdo do célculo tarifario, os passageiros
beneficiarios de gratuidade e descontos previstos em lei serdo deduzidos do nimero de
passageiros transportados, de modo equivalente. A estipulagao de novos beneficios tarifarios
pelo Poder Concedente serd objeto de aditamento ao Contrato de Concessdo, ficando

12 NTU - Associacio Nacional das Empresas de Transportes Urbanos. Avaliacio Comparativa das Modalidades de
Transporte Pablico Urbano. Brasilia. 2009
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condicionados 2 simultanea revisdo da estrutura tarifaria da Concessionaria ou a indicacdo de
fonte de custeio, de forma a preservar o equilibrio econémico-financeiro do contrato.

As gratuidades e descontos s&o concedidos 2 seguintes categorias de passageiros, conforme a
legislagdo vigente:

e Maiores de 65 anos e portadores de necessidades especiais: O artigo 2302 da Constituicdo

Federal garante aos maiores de sessenta e cinco anos a gratuidade dos transportes coletivos
urbanos. O artigo 3172 da Constituicdo Estadual do Mato Grosso complementa o estabelecido
na Constituicio Federal, garantindo ainda a gratuidade a pessoas de qualquer idade,
portadoras de deficiéncias fisicas, sensorial ou mental, com reconhecida dificuldade de
locomog3o e seu acompanhante.
O artigo 2522 da Lei Orgénica de Sinop institui da gratuidade nos transportes coletivos urbanos
para pessoas maiores de sessenta anos, mediante apresentagdo de documento de
identificacdo, e para pessoas de qualquer idade portadoras de deficiéncia fisica, sensorial ou
mental com reconhecida dificuldade de locomog3o e seu acompanhante.

e Estudantes e professores: Ja o artigo 257° da Lei Orgénica, estabelece que os alunos e
professores das escolas publicas do municipio pagam apenas cinquenta por cento da tarifa nos
transportes coletivos urbanos. O Poder Publico Municipal deve subsidiar a porcentagem
correspondente a isengdo.

Quanto ao calculo da tarifa, apesar do edital mencionar a planilha de custos, ndo ha em seus anexos
um modelo definido, tampouco a planilha esta sendo utilizada visto que desde a julho de 2015 o valor
da tarifa ndo sofreu reajuste e esta em RS 3,00.

Esse é o valor maximo pago pelos passageiros em uma viagem, pois o sistema possui integragdo
tarifaria. O passageiro para o valor integral de R$ 3,00 ao embarcar em uma linha e, ao realizar
transbordo dentro de um prazo definido®, ndo é cobrado valor adicional. A integragdo funciona em
todo perimetro da cidade e € operada pelo sistema de bilhetagem eletronica, portanto requer que 0
passageiro utilize o cartdo eletrdnico no pagamento da passagem. O cartdo pode ser adquirido em um
dos dois postos de venda localizados, um na sede da concessiondria e outro no guiché do terminal de
integragdo (Figura 51), sendo a primeira via gratuita.

3 O prazo varia entre cada linha em funcio do tempo de viagem de cada uma e garante que haja tempo
suficiente para gue o passageiro conclua o transbordo
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de integragao

Figura 50 — Guiché do terminal
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Fonte: SYSTRA, 2017.

O sistema de bilhetagem foi implantado em 20 de janeiro de 2011 por meio de contrato entre a
Empresa de Onibus Rosa Ltda. e a2 TRANSDATA IndUstria e Servicos de Automagdo Ltda., empresa
fornecedora da tecnologia.

Os pagamentos podem ser divididos em seis categorias:

e Comum: cartdo individual

e Escolar: estudantes e professores da rede publica municipal (50%)

« Gratuito: beneficidrios da gratuidade (idosos e portadores de deficiéncia fisica)

s Integragdo: registros de integracdes, incluindo integracdo de usuarios comuns, escolares e vale
transporte

« Pagantes: pagamentos realizados em dinheiro

e Vale-transporte: cartdo do tipo vale-transporte

A categoria predominante é a “Pagantes” que representou 53% dos passageiros no ano de 2017
(Grafico 22). Os passageiros gratuitos representam 19% do total e os estudantes e professores
(categoria Escolar), 6%.
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Grafico 22 — Grafico dos tipos de pagamentos € suas proporgdes
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Fonte: Sistema de bilhetagem eletronica — periodo de 01/2017 a 12/2017

No que se refere aos reajustes tarifarios, a Tabela 16 mostra o historico dos valores praticados no
municipio.

Tabela 16 — Evolug3o da tarifa do transporte coletivo de Sinop de 1996 3 2019

Decreto | Publicacao | Vigor | Tarifa
04/11/1996 01/12/1996 RS 0,80
22/02/19%9 01/03/1999 RS 1,00
18/12/2000 29/12/2000 R$ 1,20
28/12/2001 02/01/2002 RS 1,40
13/02/2003 27/02/2003 RS 1,75
14/12/2004 14/12/2004 RS 2,00
30/07/2014 15/09/2014 RS 2,50
07/07/2015 20/07/2015 RS 3,00
08/01/2019 21/01/2019 RS 3,50

O Grafico 23 mostra as informacdes apresentadas na tabela anterior. A falta de regra clara levou a
reajustes inconstantes. A partir de 2004 a tarifa ficou estagnada em R$ 2,00 (dois reais) durante um
periodo de quase 10 anos. Depois deste periodo, aconteceram apenas dois reajustes, umem setembro
de 2014 e o ultimo em julho de 2015. Esses longos periodos sem reajuste tarifario indicam um
desequilibrio entre a tarifa paga pelo usudrio e a tarifa necessaria para a justa remuneracgdo dos custos,
levando a dois possiveis cenarios que sdo prejudiciais ao sistema: ou 0 usuario pagou um valor de
passagem mais alto do que 0 necessario, ou a concessionaria operou com prejuizo financeiro.
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Gréfico 23 - Grafico da evolugdo da tarifa de 1996 a 2018
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Fonte: Elaboracio SYSTRA, 2017

Sobre este aspecto & importante citar novamente Ferraz e Torres (2004) quando tratam da qualidade
sustentavel: a qualidade sustentavel “é conseguida por intermédio da satisfagdo racional e equilibrada
dos desejos de todos os atores, pois a insatisfacdo de algum grupo leva, inevitavelmente, ao
desequilibrio do sistema (queda da demanda, perda da qualidade, perda da eficiéncia, etc.)”.

N3o sera objeto do plano de mobilidade o célculo do equilibrio econdmico-financeiro do contrato de
concessdo do servigo de transporte coletivo, portanto ndo se pode afirmar que o sistema esteja ou ja
esteve em desequilibrio. Entretanto, é importante se ter em mente que 0 desequilibrio afeta ndo
somente o retorno econdmico do operador privado, mas por consequéncia leva a perda da qualidade,
3 ineficiéncia do sistema e a queda da demanda, conforme mostrado anteriormente no diagrama da
Figura 50.

2.4.7 Transporte Intermunicipal

O Novo Sistema de Transporte Intermunicipal de Mato Grosso resultou de um trabalho realizado em
conjunto pela Secretaria de Estado de Infraestrutura € Logistica (SINFRA) e Agéncia Estadual de
Regulagdo de Servigos Publicos e Delegados (AGER). O sistema foi dividido em oito mercados/regioes
(Figura 52) e um total de 16 lotes.
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Figura 51 — Mercados de transporte do Estado de Mato Grosso

Fonte: Agéncia Estadual de Regulagdo dos Servigos Publicos Delegados (AGER/MT).

Os servigos do sistema intermunicipal sdo divididos em duas categorias: basica e diferenciada. Os
Servicos Basicos sao constituidos por:

e Ligacdo estrutural ou radial;

e Ligacdo regional ou coletora; e

e Ligacdo local ou alimentadora.

Os servigos pertencentes 3 Categoria Diferenciada s3o constituldos por ligacbes de apenas de um tipo,
que s3o as linhas diretas, que atendem Rondonépolis e Alta Floresta.

Os principais mercados conectados diretamente ao Terminal Rodoviario de Sinop (Figura 53) sdo os de
numero 1, 2, 7 e 8, pelas empresas Xavante, Verde Transportes e Viagdo Eldorado.
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Figura 52 — Terminal Rodoviario de Sinop
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Fonte: Elaboracdo SYSTRA, 2017

2.4.7.1 Aspectos Legais e Institucionais
Os instrumentos de regulagdo do transporte individual de passageiros por taxi no municipio de Sinop
sao:

e Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988;

e Lei Federal n2 12.587, de 3 de janeiro de 2012 — Institui as diretrizes da Polftica Nacional de

Mobilidade Urbana;

e Lei Complementar n2 432, de 08 de agosto de 2011;

e Decreto Municipal n2 1020, de 06 de margo de 2012; e

» Resolu¢do n2 005, de 2017,
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Conforme dispde a Constituicdo Federal de 1988, o Transporte Coletivo Rodovidrio de Passageiros no
ambito Interestadual é de competéncia da Unido, no Intermunicipal é de competéncia dos Estados, e
o Transporte Municipal cabe aos Municipios.

Define-se o servico de Transporte Coletivo Rodovidrio Intermunicipal de Passageiros (TCRIP) como
aquele efetuado entre municipios pertencentes ao Estado de Mato Grosso, trafegando por rodovias
federais, estaduais ou municipais. No Estado de Mato Grosso, a concessao, permissdo e autorizagdo
do servico publico do transporte coletivo intermunicipal de passageiros é exercida atualmente pela
Secretaria de Estado de Infraestrutura (SINFRA), que executa a fungdo de Poder Concedente do servigo
publico de transportes de passageiros, cuja titularidade pertence ao Estado de Mato Grosso.

A Agéncia Estadual de Regulagdo dos Servigos Publicos Delegados (AGER/MT) possui a competéncia
para planejar, regular, controlar e fiscalizar os servicos publicos delegados na area de transporte
intermunicipal de passageiros concedidos pela SINFRA. A Lei Complementar n® 432, de 08 de agosto
de 2011 e o Decreto n2 1020 de 06 de margo de 2012 disciplinam as regras juridicas sobre o servico de
transporte coletivo rodoviario intermunicipal de passageiros do Estado de Mato Grosso.

2.4.7.2 Politica Tarifdria

De acordo com o Decreto n2 1020 de 06 de margo de 2012, cabe a AGER/MT proceder a fixacdo, revisdo
e reajuste das tarifas e fiscalizar seu cumprimento. Na Tabela 17 estao apresentadas tarifas autorizadas
por quildmetro para o Transporte Intermunicipal.

Tabela 17 — Tarifas por km para o Transporte Intermunicipal (AGER/MT)

Coeficiente
Tarifario Terra

Coeficiente
| Tarifario Asfalto

OREY; R$ 0,25 R$ 0,35
Alternativo RS 0,28 R$ 0,39

Tipo de Transporte

Ademais, de acordo com a Resolugdo 005/2017, os &nibus destinados ao transporte rodoviério
intermunicipal de passageiros, por suas condigBes de utilizacdo e conforto, deverao ser classificados
nas seguintes categorias: convencional, leito, e leito misto. Dessa forma, é estabelecido um adicional
para o Servigo Leito sobre a tarifa do servigo rodoviario convencional de até 80%, aplicado sobre o
coeficiente tarifario vigente.

2.4.8 Transporte Fretado

Os servigos de fretamento, embora de natureza privada, sdo de interesse publicoe, segundo o Decreto
n2 1020 de 06 de margo de 2012, ndo poderdo concorrer com 0s servicos de Transporte Coletivo
Rodovidrio Intermunicipal de Passageiros.

Quanto 2 prestagdo de servigo, ela pode ser realizada em duas modalidades:

e Transporte intermunicipal sob regime de fretamento continuo; servico prestado por empresas
detentoras do Certificado de Registro Cadastral para Fretamento - CRF, com contrato firmado
entre a transportadora e seu cliente, quantidade de viagens e horarios estabelecidos no
contrato, destinado exclusivamente a pessoas juridicas para o transporte de seus empregados,
instituicdes de ensino para o transporte de seus alunos ou professores, bem como para
estudantes de forma individualizada; e

e Transporte intermunicipal sob regime de fretamento turistico: servico prestado por empresa
transportadora detentora de registro cadastral previamente aprovado junto a AGER/MT,
possuidora de cadastro no Ministério do Turismo ou na Secretaria de Estado de
Desenvolvimento de Turismo - SEDTUR, para prestar servico de transporte de passageiros a
pessoa fisica, organizagdo publica ou privada, agéncia de turismo, sem continuidade e em
carater privativo, com porte obrigatorio no veiculo da lista de passageiros, emissao de uma
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Gnica nota fiscal por viagem, roteiro pré- estabelecido, com ponto inicial e final, localidades a
serem visitadas, com proibicdo de embarque e desembarque de passageiros ao longo do
itinerario

O transporte fretado, de acordo com 0 Decreto n2 1020/2012, independente da licitagdo ¢é exercida
em liberdade de pregos dos servigos, fretes e em ambiente de livre e aberta competicdo, condicionada
a operag3o do servigo ao registro cadastral da empresa na AGER/MT.

2.4.9 Transporte Escolar

O servico de transporte escolar tem papel fundamental para garantir o acesso e permanéncia dos
estudantes nas escolas, particularmente daqueles que residem ou estudam em dreas rurais. Agdes que
visem a melhoria desse servigo tem influéncia no aprendizado dos alunos, contribuindo para diminuir
a evasdo escolar e, com isso, melhorar o desenvolvimento da Educagdo no pais.

A Constituicdo Federal de 1988 garante a todos os brasileiros o direito a educagdo e 0 de usufruir de
transporte escolar gratuito. Cabe ao Poder Publico oferecer este servigo com qualidade e seguranga,
por meio de regras e normas claras de atendimento.

Estados e municipios devem formalizar o Transporte Escolar, organizando a estrutura de gestdo e
controle do servico prestado. A promogao da melhoria do servigo prestado pode ser alcancada pela
aplicagdo de principios, diretrizes e instrumentos regulatorios concernentes ao setor.

O Poder Plblico atua de forma a regular o Transporte Escolar para garantir a qualidade do servico
prestado nos municipios, assegurando direitos e deveres. A regulagdo consiste no estabelecimento de
regras pelo Estado, para especificar questdes como: competéncias dos 6rgaos reguladores, formas de
execucdo dos servigos, possibilidade de delegacao do servico a particulares, critérios para licitagdo,
criagdo de linhas, formas de fiscalizacdo e penalidades a serem aplicadas aos prestadores. O
regulamento visa promover a eficiéncia e garantir aos cidaddos o direito de acesso a um servico
essencial. Uma estrutura regulatoria eficiente deve exercer seu papel de garantir a continuidade e a
qualidade dos servicos, mantendo o equilibrio dos contratos, ou seja, permitindo a sobrevivéncia do
operador,

Conforme esclarecido na “Cartilha de Regulagdo do Transporte Escolar Rural” do Ministério da
Educacdo — p8, o servico de transporte escolar € um servigo publico ndo passivel de exploragao
comercial, portanto ndo é suscetivel de delegacdo a iniciativa privada a titulo de concessdo ou
permissdo, modalidades estas que pressupdem a exploragdo mediante cobranga de tarifa, por conta e
risco do operador (art. 22 da Lei n® 8.987/95).

2.4.9.1 Regulamentagéo do Transporte Escolar

Os instrumentos que regulam o servigo de transporte escolar no municipio de Sinop estdo listados no
Anexo | — Instrumentos que regulam o servico publico de transporte escolar.

De maneira geral, os principios e valores gerais para o Transporte Escolar podem ser encontrados na
Constituicdo Federal e no Estatuto da Crianca e do Adolescente e outros mais especificos estdo
presentes em legislacBes estaduais e municipais.

2.4.9.1.1 Legislacdo Federal

A Constituicdo Federal de 1988, pelo art. 206, determina o principio da igualdade de condicdes para o
acesso e permanéncia na escola. J4 o artigo 2082 define como dever do Estado garantir a educagdo
basica obrigatéria e gratuita, bem como é assegurado aos educandos, durante as etapas da educacao
basica, ou seja, até a conclusdo do ensino médio, o direito a existéncia de programa de transporte,
como forma de facilitar seu acesso 3 educagdo:

Art. 208. O dever do Estado com a educacéo seré efetivado mediante a garantia de:
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| - educagéo basica obrigatéria e gratuita dos 4 (quatro) aos 17 (dezessete) anos de idade,
assegurada inclusive sua oferta gratuita para todos 0s que a ela nao tiveram acesso na idade
propria;

[]

|V - educagdo infantil, em creche e pré-escola, as criangas até 5 (cinco) anos de
idade; (Redagdo dada pela Emenda Constitucional n2 53, de 2006)

[-]

VIl - atendimento ao educando, em todas as etapas da educagao basica, por meio de

programas suplementares de material didatico-escolar, transporte, alimentagdo e assisténcia @
saude. (redagdo dada pela Emenda Constitucional n° 59, de 2009)."

O Estatuto da Crianga e do Adolescente, em Seu art. 53, inciso V, garante as criangas e 30S adolescentes
acesso a escola publica e gratuita proxima as suas residéncias e, por meio do art. 54, inciso VI, também
assegura programa suplementar de transporte para atendimento do ensino fundamental.

A Lei Federal n2 9.394, de 20 de dezembro de 1996, que estabelece as diretrizes e bases da educagdo
nacional (LDB), ao ser alterada pela Lei Federal n2 10.709, de 31 de julho de 2003, passou a determinar
que os Estados e 0s Municipios assumam o transporte escolar para os alunos de suas respectivas redes
de ensino. Assim como o Estatuto da Crianca e Adolescente, esta lei também garante o atendimento
ao educando por meio de programas suplementares de transporte.

Destaca-se que o art. 32 da Lei Federal 10.709/2003, no que tange a rede estadual de ensino, previu
que “cabe aos estados articular-se com 0s respectivos municipios, para prover o disposto nesta lei da
forma que melhor atenda aos interesses dos alunos.”

sendo assim, para cumprir com o comando federal, os Estados e 0S Municipios devem disciplinar a
prestagdo desse servico pliblico, de modo a garantir transporte escolar para os alunos de sua rede de
ensino.

O Codigo de Transito Brasileiro contém um capitulo especifico destinado a regular a condugdo de
escolares em geral. Integrado pelos arts. 1362139, tais dispositivos legais fixam normas para assegurar
a qualidade e a seguranca dos servicos, por meio de exigéncias para os veiculos e seus condutores:

“Art. 136. Os veiculos especialmente destinados a condugéo coletiva de escolares somente

poderédo circular nas vias com autorizagdo emitida pelo ¢rgéao ou entidade executivos de
transito dos Estados e do Distrito Federal, exigindo-se, para tanto:

| - Registro como veiculo de passageiros;
Il - Inspegéo semestral para verificagdo dos equipamentos obrigatorios e de seguranga;

Ill - Pintura de faixa horizontal na cor amarela, com quarenta centimetros de largura, @ meia
altura, em toda a extenséo das partes laterais e traseira da carrogaria, com 0O distico
ESCOLAR, em preto, sendo que, em ¢aso de veiculo de carrogaria pintada na cor amarela,
as cores aqui indicadas devem ser invertidas;

IV - Equipamento registrador instanténeo inalteravel de velocidade e tempo;

V - Lanternas de luz branca, fosca ou amarela dispostas nas extremidades da parte superior
dianteira e lanternas de luz vermelha dispostas na extremidade superior da parte traseira;

VI - Cintos de seguranga em numero igual a lotagao;
VIl - Outros requisitos e equipamentos obrigatérios estabelecidos pelo CONTRAN.

Art 137. A autorizagéo a que se refere o artigo anterior devera ser afixada na parte interna do
veiculo, em local visivel, com inscricdo da lotagdo permitida, sendo vedada a condugdo de
escolares em numero superior a capacidade estabelecida pelo fabricante.
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Art. 138. O condutor de veiculo destinado & condugdo de escolares deve satisfazer 08
seguintes requisitos:

| - Ter idade superior a vinte e um anos;
| - Ser habilitado na categoria D;
Il - (VETADO)

|V - Nao ter cometido nenhuma infragao grave ou gravissima, ou ser reincidente em infragoes
médias durante os doze Ultimos meses;

\/ - Ser aprovado em curso especializado, nos ermos da regulamentagdo do CONTRAN."

Como outros requisitos obrigatérios estabelecidos pelo CONTRAN para 0s veiculos de transporte
escolar, é possivel destacar: extintor de incéndio, compartimento do motor com isolamento térmico e
acustico.

A admissdo do condutor do veiculo de transporte escolar rodoviario e aquaviario é de responsabilidade
da empresa contratada, que devera atender as exigéncias do art. 138 do Cédigo de Transito Brasileiro
e 3s recomendagcdes do INEP.

2.4.9.1.2 Programa Nacional de Apoio ao Transporte Escolar — PNATE

A Lei Federal N2 10.880, de 09 de junho de 2004, em seu Art. 2°, instituiu o: “Programa Nacional de
Apoio ao Transporte Escolar — PNATE, no ambito do Ministério da Educagdo - MEC, a ser executado
pelo Fundo Nacional de Desenvolvimento da Educacdo - FNDE, com © objetivo de oferecer transporte
escolar aos alunos da educagao basica publica, residentes em 4rea rural, por meio de assisténcia
financeira, em carater suplementar, aos Estados, ao Distrito Federal e aos Municipios, observadas as
disposigdes desta Lei (redag3o dada pela Lei n2 11.947, de 2009).”

pelo seu § 12, 0 montante dos recursos financeiros sera repassado em parcelas e calculado com base
no numero de alunos da educa 30 basica publica residentes em area rural
escolar oferecido. Pelo § 3, tais recursos financeiros serao calculados com base nos dados oficiais do
censo escolar, realizado pelo Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas Educacionais Anisio Teixeira -
INEP, relativo ao ano imediatamente anterior ao do atendimento.

2.4.9.1.3 Programa Caminho da Escola

0 programa Caminho da Escola foi criado pela Resolugdo ne 3, de 28 de margo de 2007, e consiste na
concessdo, pelo Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES), de linha de crédito
especial para a aquisicao, pelos estados e municipios, de énibus zero quildmetro com capacidade para
23 ou mais passageiros/estudantes e de embarcagdes novas.

Seus objetivos sdo renovara frota de veiculos escolares, garantir seguranca & qualidade ao transporte
dos estudantes e contribuir para a reducdo da evasdo escolar, Também visa a padronizagao dos
veiculos de transporte escolar, 3 redugdo dos pregos dos veiculos e ao aumento da transparéncia

nessas aquisigoes.

0 governo federal, por meio do FNDE (Fundo Nacional de Desenvolvimento da Educagdo) e em
parceria com o Inmetro, oferece veiculos com especificagdes exclusivas, proprias para o transporte de
estudantes, e adequados 3s condigoes de trafegabilidade das vias (estradas e rios) da zona rural
brasileira.

A aquisigdo ocorre por meio de pregdo eletrdnico para registro de pregos realizado pelo FNDE, Existem
trés formas para estados e municipios participarem do Caminho da Escola:

1) Com recursos proprios, bastando aderir ao pregdo do FNDE;
2) Via convénio firmado com o FNDE;
3) Por meio de linha de crédito especial para financiamento do BNDES
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A Lei Estadual n2 8.469, de 7 de abril de 2006, dispde sobre a execugdo do transporte dos alunos da
rede estadual de ensino, residentes na zona rural, de responsabilidade do Governo do Estado de Mato
Grosso. De acordo com esta lei, a execucdo desse transporte deve ser realizada, prioritariamente, em
parceria com O municipio no qual residem os alunos.

2.4.9.1.4 Legislagdo Estadual

Pelo art. 22 e 32, o orgamento do Estado do Mato Grosso prevé recursos para a manutengdo do
transporte escolar, 05 quais a0 repassados bimestralmente de forma automatica e sistematica, sem
a necessidade de celebragdo de convénio ou instrumento congénere. Tais repasses 5ao calculados
utilizando como critério a quantidade de quilémetro rodado para transportar 0s alunos.

Os repasses provenientes do Programa Nacional de Transporte Escolar —PNATE correspondem a outra
fonte de recursos. Nesse modelo, os valores serdo repassados sempre pelos critérios que O Governo
Federal vier a estabelecer, conforme disposto por esta lei estadual.

A Secretaria de Estado de Educacdo, a cada exercicio financeiro e através de regulamento, deve
divulgar o valor a ser repassado aos municipios, bem como as orientagdes e instrugdes necessarias a
operacionalizagao dos servigos e da execugdo dos recursos, observado o montante disponivel para
este fim, constante da Lei Orgamentaria Anual.

O artigo 8¢ define que 3 fiscalizacdo da utilizagdo dos recursos financeiros € de competéncia do

Tribunal de Contas do Estado e da Secretaria de Estado de Educagdo e é feita mediante auditorias,
inspecdes e analise dos processos que originarem as respectivas prestagoes de contas.

Segundo o Art.11,0 Estado responsabilizar-se-3 pelo transporte dos alunos da rede estadual realizado
nas linhas mestras em cada municipio e a familia juntamente com a sociedade organizada deverdo se
responsabilizar pelo transporte destes alunos das sedes das propriedades rurais até as linhas mestras.

J4 o Art. 12 define que 0 periodo maximo em que os alunos devem permanecer dentro do veiculo ndo
sera superior a 4 horas, ficando entendido entre ida e volta de duas horas cada.

2.4.9.1.5 Legislagdo Municipal

0O artigo 1842 da Lei Orgénica de Sinop, de 5 de abril de 1990, estabelece que o municipio fornecera
transporte escolar ao educando no ensino fundamental por meio de programas suplementares. O
artigo 2572 garante aos alunos e professores das escolas publicas do municipio a isencdo em cinguenta
por cento no pagamento de tarifa nos transportes coletivos urbanos, a qual deve ser subsidiada pelo
Poder Publico Municipal.

A Lei Municipal n¢ 1.557, de 25 de outubro de 2011, dispde sobre 0 Servico de Transporte Escolar de
Passageiros no municipio de Sinop (MG), destinado ao transporte de estudantes da pré-escola ao
ensino superior, matriculados em estabelecimentos de ensino do municipio.

De acordo com o art. 32 desta lei, compete a Secretaria Municipal de Transito e Transporte Urbano a
administracdo e a fiscalizacdo do Servico de Transporte Escolar de Passageiros, que deve ser executado
mediante outorga da «Autorizacdo” concedida pelo Poder Executivo para:

“| . motoristas profissionais autdbnomos;
|| - empresas individuais;
|1l - empresas coletivas”

Pode ser outorgada apenas uma autorizagdo, sendo que para as empresas individuais ou coletivas &
possivel o cadastro de 5 veiculos por empresa. No transporte escolar de estudantes com idade até 10
anos é obrigatoria a presenca de um auxiliar para o acompanhamento dos estudantes.
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No capitulo Ill que disciplina sobre 0s veiculos, é definido que somente veiculos do tipo Van e
Microdnibus poderdo ser utilizados no Servigo de Transporte Escolar de passageiros com vida util
fixada em 15 anos.

pelo Art. 12, tais veiculos deverdo:

“| - Possuir faixa horizontal na cor amarela em toda a extensdo da carroceria com 40 (quarenta)
centimetros de largura, situada a meia altura, na qual constara o distico vEscolar” em letras pretas;

|1 - Possuir apolice de seguro contra terceiros, passageiros ou ndo, por danos fisicos;
IIl - Estar licenciado para tal finalidade;
IV - Atender a todas as normas do Codigo de Tréansito Brasileiro e desta Lei;

V - Quando o veiculo for utilizado no Servigo de Transporte Escolar de passageiros de maneira eventual,

"un

a faixa prevista no inciso | devera ser branca, removivel, contendo © distico "Escolar”.

Os veiculos utilizados obedecerao a lotagao estabelecida no Certificado de Registro @ licenciamento, €
o transporte de passageiros em pé é expressamente proibido.

0 numero de veiculos admitidos a operar o servico de transporte de que trata a presente Lei serd
determinado pelo Poder Executivo Municipal, disciplinado pela Secretaria Municipal de Transito e
Transporte Urbano, levando-se em consideragdo o numero de habitantes e entidades de ensino no
municipio.

Os autorizados sdo obrigados a remeter a Secretaria Municipal de Trénsito € Transportes Urbano 0s
itinerarios percorridos, numero de estudantes transportados e quaisquer dados que forem solicitados
para compor 0s relatorios estatisticos do Servico de Transporte Escolar de Passageiros.

A Lei Municipal n2 2041, de 7 de outubro de 2014, dispbe sobre a movimentagdo do Transporte Escolar
no ambito do Municipio de Sinop. Esse servigo stenderd prioritariamente 0S alunos que residem na
sona rural, em bairros onde n3o existem escolas e onde a oferta de vagas nd@o atenda 3 demanda.

O transporte de alunos da rede publica municipal de ensino residentes na zona rural sera executado
do ponto de embarque, localizado na linha mestra, compreendida pelas estradas municipais, até a
unidade escolar de ensino de destino e vice-versa. O municipio & responsavel pelo Transporte Escolar
da rede publica municipal de ensino realizado nas linhas mestras € 2@ familia, juntamente com 3
sociedade organizada, das sedes das propriedades rurais até as linhas mestras.

Assim como definido na legislagdo Estadual, o tempo maximo de permanéncia do aluno no veiculo de
transporte escolar ndo sera superior a 04 (quatro) horas, compreendido 0 percurso de ida e volta de
02 (duas) horas cada. A rota do transporte escolar sera definida conforme a demanda dos alunos € 0

veiculo de transporte, no turno e no periodo escolar, ser4 de uso exclusivo do transporte de alunos.

A Secretaria Municipal de Educagdo - SME, a cada exercicio financeiro, atraves de regulamento,
divulgara o itinerario, estabelecendo linhas mestras com as respectivas quilometragens, previsdo dos
locais e horarios de embarque e desembarque, inicio e final da linha.

2.4.9.1.6 Plano municipal de educagdo

A Lei Municipal n2 2139, de 23 de junho de 2015 aprovou © plano Municipal de Educagao com duragao
de 10 anos, o qual teve participagao da sociedade, sob a Coordenagdo da Secretaria Municipal de
Educagdo e do Conselho Municipal de Educacdo, subsidiado pela Prefeitura Municipal e em
conformidade com os Planos Nacional e Estadual de Educagao.

O Plano Municipal de Educagdo contém a proposta educacional do municipio, com suas respectivas
diretrizes, metas & estratégias. Dentro da meta de universalizar o atendimento de toda clientela
escolarizével na idade de 06 a 14 anos no Ensino Fundamental de 09 anos, no prazo de 02 anos a partir
da data de aprovagdo deste Plano, foi definida a seguinte estratégia:
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“Garantir transporte gratuito para todos os estudantes do campo & da cidade na faixa etaria
da educagdo escolar obrigatéria, onde ndo for possivel a construcio de escolas, mediante
renovacdo e padronizagdo da frota de veiculos, de acordo com especificagao definida pelo
Instituto Nacional de Metrologia, Qualidade e Tecnologia - INMETRO e NVE, compartilhado
com participagdo da unido proporcional as necessidades dos entes federados, visando 2
reduzir evasdo escolar e tempo médio deslocamento a partir de cada situagdo local, e ainda,
levando em consideragao.

Deve-se levar em consideragao:

e Tempo minimos de permanéncia e idade minima

e Presenca de um monitor por veiculo para cuidar dos alunos

e Os alunos maiores de 12 anos, onde n3o houver transporte escolar, utilizem o transporte
coletivo, com direito ao passe livre.

Outra meta do Plano Municipal de Educacao & efetivar a Politica de Educacdo Inclusiva com a
universaliza¢do do acesso da populagdo com deficiéncia, transtorno global do desenvolvimento - TGD
e altas habilidades/superdotagdo, em todos os niveis/etapas das Redes, Municipal, Estadual,
Instituigdes Privada e Ensino Superior no Municipio, garantindo transporte adequado e adaptado para
os alunos publico alvo da Educaco especial da rede publica de ensino de acordo com a Constituigao
Federal de 1988, através de regime de colaboragdo com Estado e Unido.

para garantir a oferta da Educagdo de Jovens € Adultos, 12 segmento, a estratégia do plano municipal
é estabelecer parcerias entre Unido, Estado e Municipio envolvendo secretarias Educacdo, Saude,
Assisténcia Social, Ambiental e Diversidade Cultural, executando agdes de atendimento ao estudante
da EJA por meio de programas suplementares de transporte, alimentagdo e saude.

2.4.9.2 Caracterizagéio do Servico de Transporte Escolar de Sinop

para o Municipio de Sinop, @ partir dos dados levantados, foi feito um diagnostico do desempenho do
sistema de transporte escolar e determinados de modo preliminar alguns indicadores, a partir dos
quais serd possivel identificar os principais problemas do sistema.

2.4.9.3 Dados Levantados

Para a realizagdo do estudo, 0s principais dados utilizados estdo listados a seguir:

« Documentos de legislagdo: relacionados as esferas federal, estadual e municipal.
« Dados da Secretaria de Educagdo do Municipio de Sinop
o Descricdo dos itinerarios das rotas
5 Quantidade de alunos por rota
e Dados levantados da Secretaria de Educacdo do Estado de Mato Grosso
o Dados do censo escolar (2016)*, publicados no site da SEDUC de MT:
s Cadastro das Escolas do Estado de MT
= Numero de alunos matriculados e transportados por escola
+ Informacdes extraidas do Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas Educacionais Anisio
Teixeira (INEP)
« Documentos do Ministério da Educagio do Governo Federal:

14 pito://wwwS.seduc.mt.gov.br/ paginas/censo-escolar-indicadores.aspx
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o Cartilha Gestor Regulagdo e Cartilha Gestor Planejamento do Ministério da Educagdo
do Governo Federal

2.4.9.4 Caracterizagdio da Demanda

Em linha com as exigéncias da legislacdo, 0 municipio de Sinop oferece transporte escolar gratuito para
astudantes de escolas publicas do municipio, que pode ser prestado por servigo exclusivo (frota
propria ou terceirizado) ou pela distribuicdo de passe escolar para transporte dentro do sistema
regular, dependendo de critérios de perfil de aluno. Uma outra modalidade existente é o transporte
escolar particular, que ndo consiste em servico publico, mas que necessita de regulagao por parte do
Governo.

Seguem as modalidades existentes:

« Servico publico de transporte coletivo escolar dividido em:

o Exclusivo operado por:
= Frota propria do municipio: diretamente pela administragdo do Municipio de
Sinop;
« Terceiros: contratados pela administragdo publica;

o Passe escolar: modelo em que o direito 30 transporte escolar gratuito € concedido
dentro do sistema de transporte coletivo regular, aos estudantes maiores de 12 anos,
e residentes em area urbana na qual suas necessidades de transporte as escolas
possam ser atendidas. Segundo legislagdo municipal, a isengdo nesse caso é de 50%.

« Servico particular de transporte coletivo escolar: contratagao direta pela familia dos alunos,
por iniciativa propria, com caracteristicas de um servico fretado.

Cada servigo tem critérios especificos de atendimento. Segue resumo das caracteristicas e quantidades
de passageiros transportados por modalidade.

Tabela 18 — Resumo dos critérios de atendimento € passageiros transportados por modalidade

Alunos atendidos | Residéncia dos alunos | Tipo Passageiros

, Terceirizada 2.503
Rede Basica Area Urbana ou Rural
Frota Propria 1.181
Rede Basica com Cartao
mais de 12 anos Area Uriana Escolar 427
Total 4111

2.4.9.5 Perfil da Demanda
A demanda com direito ao transporte escolar publico gratuito esté relacionada a seguir.
Alunos regulares da rede publica basica dos seguintes ensinos:

« Infantil (até 06 anos)

« Fundamental (dos 06 aos 14 anos)
« Maédio (dos 15 aos 17 anos)

e Sistema de Ensino Técnica

« Ensino de Jovens e Alunos (EJA)

O Municipio de Sinop € 0 responsavel pela execucdo do transporte dos alunos das escolas publicas. O
quadro a seguir apresentaa divisdo de tipo de aluno, recursos € critérios de repasse por tipo de escola.
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Tabela 19 - Caracteristicas de atendimento por rede de ensino

Rede Pablica | Alunos residentes Recursos . Critério
I Area Urbana Orgamento Municipal -
Orgamento municipal =
Area Rural .
Repasse do FNDE Namero de alunos que utilizem transporte escolar
N2 77 Area Urbana Repasse do Estado (MT)  Km rodado para o transporte dos alunos
m : Repasse do Estado (MT)  Km rodado para o transporte dos alunos
Area Rural )
- Repasse do FNDE Numero de alunos que utilizem transporte escolar

A origem do financiamento do sistema de transporte escolar estd apresentada na figura a seguir.
Figura 53 — Origem do financiamento
FNDE

(caracles
suplementar)

Orgamento Orcamento
Municipal Estadual

Transporte
Escolar

2.4.9.6 Transporte Publico Escolar Exclusivo

O servico publico de transporte escolar exclusivo € o modo preponderante em Sinop e esta
apresentado em maior detalhe. Ele possui caracteristicas que o diferenciam do transporte regular
comum como:

¢ Gratuidade, ndo ha sistema de cobranga de tarifa;

¢ Demanda apenas de alunos;

« Rotas e paradas exclusivas para coleta de alunos e entrega nas escolas;

e Tabela de horarios de viagens ajustada a grade de horario escolar;

e Tempo de viagem maximo adequados ao tipo de demanda, de 4 horas (2 horas para ida e 2
horas para volta) segundo a Lei Municipal n® 2041;

e Seguranca e controle do transporte individual dos alunos;

¢ Qutros

Para gestdo deste sistema, é necessario conhecimento do endereco de cada aluno e as escolas de
destino, bem como os hordrios de cada turno, para que o quadro de horérios e as rotas sejam
otimizados de forma a proporcionar conforto e seguranca.

A partir da anélise dos dados do Censo Escolar de 2016 divulgados pela Secretaria de Educagdo do
Estado de Mato Grosso, verifica-se que 84% dos alunos estdo matriculados na rede publica,
correspondente aos usudrios com direito ao transporte escolar gratuito. Essa proporgdo pode ser
visualizada no grafico a seguir, que mostra os alunos matriculados da rede basica categorizados por
periodo e rede de ensino.
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Grafico 24 — Grafico da caracterizacdo dos alunos da rede basica por periodo e rede de ensino
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Essa proporcdo € um indicador da importancia do transporte escolar exclusivo de Sinop, em que a
maior parte dos alunos estdo matriculados na rede plblica fundamental (06 a 14 anos).

Para se ter uma visdo espacial dos destinos do transporte escolar, foi feito mapeamento das escolas
publicas passiveis de atendimento do servigo publico em relagdo ao universo total de escolas de Sinop
(publicas e privadas) mostrado na figura a seguir.
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Figura 54 - Localizag¢do das unidades de ensino
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Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2017

Como observado, grande parte das escolas estdo concentradas dentro do perimetro urbano, sendo
76% do total pertencente a rede publica, coerente com a proporgdo das matriculas.

Com base nos dados do censo do IBGE (2010), foi elaborado mapa de adensamento populacional dos
alunos de 0 a 18 anos, para visualizar uma aproximagdo das areas de residéncia dos alunos do ensino
basico mostrado na figura a seguir.
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Figura 55 — Adensamento populacional dos alunos de 0 a 18 anos e localizagdo das escolas
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A aproximacio ocorre pelo fato de que existem pessoas residentes na faixa etdria da rede basica,
porém fora da escola. As proporcdes de alunos matriculados e da quantidade de escolas por rede
publica municipal, estadual e federal e da rede privada podem ser analisadas pelos graficos a seguir,
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Grafico 25 — Grafico da distribui¢do de alunos matriculados e gréfico da quantidade de escolas por rede de
ensino
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Fonte: Elaboracdo SYSTRA, 2017

Em relagdo a rede publica, foi feito mapa tematico das escolas de acordo com a classificagédo entre
municipais, estaduais e federais.

Figura 56 — Mapa tematico das escolas por rede de ensino
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Outra analise a ser feita é a quantidade de alunos matriculados x transportados por rede de ensino. A
informagdo de alunos transportados foi baseada no Sistema Exclusivo, com base em dados fornecidos
pela Secretaria de Educaco da Prefeitura de Sinop.

Grafico 26 — Grafico da quantidade de alunos matriculados e transportados por rede de ensino
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A maior parte das matriculas e dos alunos transportados sdo da rede estadual, cujo transporte € de
responsabilidade do Estado, que repassa 0s recursos necessarios para a execugao dos servigos pelo
Municipio de Sinop.

J4 a distribuicdo dos alunos transportados por escola pode ser observada espacialmente nos mapas a
seguir.
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Figura 57 — Mapa da distribuigdo espacial dos alunos matriculados e transportados
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Figura 58 — Mapa da distribui¢do espacial dos alunos transportados
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Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2017

2.4.9.7 Caracterizag¢do da Oferta

Em Sinop, como mencionado, o servigo de transporte exclusivo escolar é operado pelo sistema de frota
propria ou terceirizado. A partir da descri¢do dos itinerdrios recebida da Secretaria de Educagdo da
Prefeitura de Sinop, foi montada base geografica das rotas dividida nesses dois sistemas, o que pode
ser observado no mapa da figura a seguir.

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31,00001 Page 118/223
Diagndstico e Tendéncias 29/04/2022



SVYSTIrA

Figura 59 — Rotas dos Sistemas de frota propria e terceirizado
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Fonte: Elaboragao SYSTRA, 2017

Trata-se de 29 rotas referentes a frota propria e 52 rotas do servico terceirizado, considerando a ida e
a volta na mesma rota. Algumas rotas ndo foram tragadas pois seus itinerdrios descritos no arquivo
recebido ndo foram identificados em mapa.

Pela anadlise da oferta em relagdo a demanda, verifica-se que algumas rotas apresentam rotatividade
maior, ou seja, maior proporgdo de “sobe-desce” ao longo do itinerdrio. A rota propria Ruth e a
terceirizada Vila Serrana apresentam fator de rotatividade calculado superior a 3, o que representa
uma renovacdo de mais de 3 vezes dos passageiros transportados no veiculo.

A tabela a seguir apresenta um resumo de atributos dos sistemas de frota propria e terceirizada.
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Tabela 20 - Atributos dos sistemas por frota

Numero de Rotas Km Rodada Aprox. '

Prod km

(ida e volta) | (por dia) (por dia)
_ 29 22 2.530 1.700
ceirizada 52 32 4.420 1.850
Total 81 54 6.950 4.550

Fonte: Elaboracdo SYSTRA, 2017

A quilometragem rodada foi calculada com base no tracado de rotas realizadas no software TransCAD
de GIS, incluindo o trecho de km em que o veiculo trafega vazio, e pode apresentar variagdo em relagdo
3 efetivamente realizada. A produgdo quilométrica da dltima coluna corresponde a quilometragem
percorrida com alunos dentro dos veiculos.

2.4.9.8 Veiculos

Além de seguir as exigéncias do Cddigo de Transito Brasileiro, os veiculos utilizados no transporte
escolar devem atender as especificacdes da Lei Municipal n2 1.557. Para Sinop, os veiculos devem ser

do tipo Van ou Microdnibus e possuir faixa horizontal na cor amarela com distico "Escolar" em letras
pretas.

Figura 60 — Veiculo Escolar de Sinop

2.4.9.9 Avaliagéo da qualidade e da eficiéncia do Transporte Escolar
Foram analisados alguns aspectos do sistema de transporte exclusivo escolar de Sinop

« Itinerdrio: De modo geral, visualmente, as rotas apresentam cobertura adequada para
atendimento dos alunos. Verificam-se ainda escolas atendidas pelos dois sistemas (proprio e
terceirizado) e sobreposicdes de linhas entre eles.

¢ Quilometragem/ Tempos maximos de duragdo das viagens

Pela analise da quilometragem rodada, observa-se algumas distorgdes, conforme casos ilustrados
abaixo:

Tabela 21 - Casos Criticos de Tempo de viagem dos alunos

N* de
Alunos |
28 Vespertino 354 110 5 Propria 1 8,13

24 Vespertino 336 165 1 Terceirizada 1 5,7

Nimero de |
Escolas

Km/ dia
EF

Tempo de
Viagem

Linhas Periodo Km/dia FR

Fonte: Elaboracdo SYSTRA, 2017
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Para essas linhas, foram calculados tempos de viagem maiores de 2 horas, valor maximo permitido
para os alunos permanecerem dentro do 6nibus.

Com base no presente diagndstico, serd apresentado o progndstico do sistema.

2.4.10 Taxi

0 servico de transporte por taxi apresenta um custo mais elevado, o que ndo o coloca em competicdo
com o transporte coletivo. No entanto, devido as especificidades de alguns tipos de deslocamentos, &
um servigo insubstituivel, que cumpre um papel de natureza social. Ademais, o servigo de taxi pode
ser uma opgao de acesso as areas centrais congestionadas e com pouca oferta de estacionamento, ou
is 4reas que tenham acesso restrito ou proibido a automéveis, dentro de uma politica de regulacdo
da demanda de tréfego.

2.4.11 Aspectos Legais e Institucionais

A Lei Federal n® 12.587, de 03 de janeiro de 2012, atribui ao poder publico municipal a
responsabilidade por estabelecer os requisitos para a outorga do direito de explorag3o dos servigos de
taxi e fixa algumas diretrizes gerais. O artigo 122 estabelece que os servigos de utilidade publica de
transporte individual de passageiros deverdo ser organizados, disciplinados e fiscalizados pelo poder
publico municipal, com base nos requisitos minimos de seguranca, conforto, higiene, qualidade dos
servigos e de fixagdo prévia dos valores maximos das tarifas a serem cobradas.

Os instrumentos de regulacdo do transporte individual de passageiros por taxi no municipio de Sinop
sdo:
e Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988;
o Lei Federal n2 12.587, de 3 de janeiro de 2012 — Institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana;
» Lei Federal n? 13.146, de 6 de julho de 2015 — Institui a Lei Brasileira de Inclusdo da Pessoa
com Deficiéncia (Estatuto da Pessoa com Deficiéncia);
¢ Lei Federal n29.503, de 23 de setembro de 1997 — Institui o Codigo de Transito Brasileiro;
» Lei Federal n2 12.468, de 26 de agosto de 2011 — Regulamenta a profissdo de taxista, altera a
Lei n? 6.094, de 30 de agosto de 1974 e da outras providéncias;
¢ Lei Orgénica do Municipio de Sinop, de 5 de abril de 1990;
e Lei Municipal n° 884, de 22 de novembro de 2005;
* Lei Municipal n? 2047, de 16 de outubro de 2014,
e Decreto Municipal n2 234, de 29 de julho de 2015; e
e Decreto Municipal n2 141, de 29 de julho de 2013.

Os principios e valores gerais para o Transporte de Taxi podem ser encontrados na Constituicdo
Federal, no Estatuto da Pessoa com Deficiéncia, na Politica Nacional de Mobilidade Urbana e no Codigo
de Transito Brasileiro. Outros mais especificos estdo presentes em legislagdes estaduais e municipais.
Os aspectos mais importantes da legislagio referente sistema no municipio de Sinop estéo destacados
a seguir,

A Lei Municipal n® 884, de 22 de novembro de 2005, modificada pela Lei Municipal n2 2047, de 2014,
dispde sobre o transporte individual de passageiros por taxi, com veiculos de categoria aluguel. A lei
estabelece que o servico de taxi, sendo um servico de utilidade publica, somente pode ser executado
com autorizagdo do poder executivo,

Ainda, de acordo com a Lei Municipal n° 884, a Secretaria Municipal de Transito e Transportes Urbanos
(STU), através do Departamento de Transportes Urbanos, é autorizada a gerenciar, administrar,
supervisionar e fiscalizar os servigos de taxi, bem como julgar e aplicar as penalidades cabiveis aos
transgressores das normas prevista na propria lei referida.
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Finalmente, de acordo com o artigo 82 da Lei Orgénica de Sinop, de 5 de abril de 1990, & competéncia
do municipio definir as tarifas dos servigos municipais, assim como os fixar os locais de estacionamento
de taxi, estabelecidos, respectivamente pelos Decretos n? 234, de 2015, e n? 141 de 2013.

2.4.12 Caracterizagdo da Oferta

Para se ter uma referéncia nacional, é possivel verificar as frotas de taxi médias das cidades por faixa
de populacdo, de acordo com o relatdrio geral do “Sistema de Informagdo da Mobilidade Urbana” —
junho de 2015 da ANTP. Pelo levantamento desse estudo, as cidades entre 100 e 250 mil habitantes
apresentam em média 0,96 veiculos a cada mil habitantes (Grafico 27).

Grafico 27 — Taxis em circulacdo por mil habitantes.
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Fonte: ANTP, 2013,

2.4.12.1 Vagas

Segundo a Lei Municipal n° 884, de 22 de novembro de 2005, os pontos de estacionamento s&o fixados
pelo chefe do Poder Executivo Municipal por meio de decreto, em fungdo do interesse publico e
conveniéncia administrativa, com especificacdo de categoria, localizagdo, nimero de ordem, bem
como as quantidades maximas de veiculos que nele poderdo estacionar. Os pontos de estacionamento
podem ser transferidos, cancelados, reformulados ou até mesmo proibidos, atendendo o interesse
publico, apés ser amplamente discutido com a categoria dos taxistas interessados. O Decreto
Municipal n2 141, de 29 de julho de 2013, estabeleceu pontos fixos para taxis no municipio de Sinop e
definiu o nimero de veiculos por ponto, conforme apresentado na Tabela 18. A localizagdo dos pontos
de taxi é apresentada na Figura 54.
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Tabela 22 - Pontos de taxi

Localizacdo Numero de vagas
Aeroporto | 13
Avenida das Sibipirunas, HSBC 10
Rua das Orquideas, BRADESCO 5

Terminal Rodovidrio

]
o

Rua das Orquideas, Hospital Dois Pinheiros

Avenida dos Jacarandas, Hospital Jacarandas

Avenida dos Jacarandas, Reserva R 23

Rua Col. Enio Pipino, Galp&o Galicho

Bairro S3o Cristévao, Supermercado Tigre

Avenida dos Flamboyants, Hospital Santo Anténio

Avenida dos Jequitibas, Praga Unido

Rua das Cambuquiras com Rua das Primaveras

Rua das Nogueiras, Palacio dos Esportes

Rua Ayrton Sena, Camping Club

Avenida das Palmeiras com Rua das Azaléias

Rua Paulo Pan n2 17, Jardim Boa Esperanga

Avenida das Itaibas, Machado IV

Avenida das Itadbas, Pronto Atendimento (PA)

P.S.F. Alto da Gloria

Rua das Violetas, Jardim das Violetas Loja Thaisa

Avenida das Figuelras, Casa Aurora |

Av. Vitoria Regia, Casa Aurora Il

Rua Col. Enio Pipino, Hotel Vitoria

Rua Col. Enio Pipino, Machado Super Center/ S3o Cristovdo
Rua Jodo P. M. de Carvalho 4240 - ATACADAO

Avenida dos Tarumas, Machado |l|

Avenida André Maggi s/ n2, Jardim das Acacias — UPA 24 HS
Avenida Governador Jilio Campos,esquina com Rua das Azaléias — B. do Brasil

L T Ot o O B ¥ B i .- T ¥ S Y T SO E R T ¥ ¢ S VLR T PSR N ¥, |

Colonizador Enio Pipino - Loja Havan

Fonte: Elaboracdo SYSTRA, 2017
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Figura 61 - Localizagdo dos pontos de taxi
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Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2017

A Figura 62 apresenta alguns dos pontos de téxi citados na Tabela 18.
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Figura 62 — Pontos de taxi do municipio de Sinop

Avenida das Sibipirunas, HSBC (P2) Rua das Orquideas, BRADESCO (P3)

———— —

—

Rua Col. Enio Pipino, Galpdo Gatcho (P8) Av. dos Flamboyants, Hospital Sto. Anténio (P10)
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Rua das Nogueiras, Paldcio dos Esportes (P13) P.S.F. Alto da Gldria (P19)

Rua das Violetas, Jd. das Violetas Lj. Thaisa (P20) Avenida das Figueiras, Casa Aurora | (P21)

Fonte: SYSTRA, 2017

2.4.13 Politica Tarifaria

As tarifas do servico de taxi no municipio de Sinop s3o definidas por decretos. A Gltima atualizagdo foi
estabelecida no Decreto n2 234, de 2015. A Tabela 19 apresenta as tarifas nos ultimos anos.
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Tabela 23 - Tarifas estabelecidas pelos Ultimos decretos em Sinop.

[
Bandeira 1 Bandeira 2

‘ Hora Parada ‘ Por volume | Valor minimo

Decreto ENGEEGE PR R || TG
RS 5.50 RS 1.85 RS 2.30 RS 15.00 RS 1.00
RS 5.50 RS 1.85 RS 2.30 RS 15.00 RS 1.00 RS 10.00
RS 5.50 R$ 2.35 R$ 2.90 RS 15.00 RS 1.00 RS 10.00
RS 5.50 RS 3.00 RS 3.70 RS 19.00 RS 1.00 RS 10.00
RS 6.70 RS 3.70 RS 4.50 RS 24.00 RS 1.25 RS 15.00

2.4.14 Transporte por Moto-taxi

A Lei Federal n? 12.009, de 29 de julho de 2009, define moto-taxi como o servigo de transporte
individual de passageiros em veiculo automotor de espécie motocicleta. O moto-taxi permitiu a
ampliagdo do transporte nas cidades brasileiras, operando de forma complementar aos sistemas
regulares de transporte urbano.

2.4.14.1 Aspectos Legais e Institucionais

Os instrumentos de regulagdo do transporte individual de passageiros por moto téxi no municipio de
Sinop s3o:

¢ Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988;

¢ Constituicdo do Estado do Mato Grosso, de 5 de outubro de 1989;

e Lei Orgédnica Municipal, de 5 de abril de 1990;

* Lei Federal n2 9.503, de 23 de setembro de 1997 - Institui o Codigo de Transito Brasileiro.

e Lei Estadual n2 8.850, de 4 de abril de 2008 — DispGe sobre a utilizagdo de motocicletas no
transporte publico de passageiros no Estado do Mato Grosso

® Llei Federal n2 12.009, de 29 de julho de 2009 - Regulamenta o exercicio das atividades dos
profissionais em transporte de passageiros, “mototaxista”, em entrega de mercadorias e em
servico comunitario de rua, e “motoboy”, com o uso de motocicleta, altera a Lei no 9.503, de
23 de setembro de 1997, para dispor sobre regras de seguranca dos servicos de transporte
remunerado de mercadorias em motocicletas @ motonetas — moto-frete —, estabelece regras
gerais para a regulagdo deste servigo e da outras providéncias.

¢ Lei Municipal n2 1328, de 01 de junho de 2010 -Disp&e sobre a utilizacdo de motocicletas no
transporte de passageiros no municipio de Sinop, Estado de Mato Grosso, e da outras
providéncias.

* Resolugdo do CONTRAN n® 350, de 14 de junho de 2010 - Institui curso especializado
obrigatdrio destinado a profissionais em transporte de passageiros (mototaxista) e em entrega
de mercadorias (motofretista) que exergam atividades remuneradas na condugdo de
motocicletas e motonetas.

¢ Resolugdo do CONTRAN n® 356, de 02 de agosto de 2010 - Estabelece requisitos minimos de
seguranga para o transporte remunerado de passageiros (mototaxi) e de cargas (motofrete)
em motocicleta e motoneta, e da outras providéncias.

¢ Decreto n? 146, de 15 de setembro de 2011 - Regulamenta a Lei Municipal n® 1328/2010 que
dispge sobre a utilizagdo de motocicletas no transporte de passageiros - Moto-Taxi — no
Municipio de SINOP-MT e da outras providencias.

¢ LeiEstadual n2 10.161, de 10 de setembro de 2014 - Altera dispositivos da Lei n2 8.850, de 04
de abril de 2008.
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O artigo 222 da Constituicdo Federal de 1988 explica que é competéncia privativa da Unido o ato de
legislar sobre transito e transporte. Entretanto, o artigo 302 atribui aos municipios a competéncia de
organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, os servicos plblicos de
interesse local, inclusive o de transporte coletivo, que tem carater essencial, além de legislar sobre
assuntos de interesse local e suplementar a legislagdo federal e a estadual no que couber.

Em 29 de julho de 2009, foi sancionada a Lei Federal n2 12.009, conhecida como Lei do Moto-taxi,
Motoboy e do Moto-frete, que regulamenta o exercicio as atividades dos profissionais em transporte
de passageiros, em entrega de mercadorias e em servigo comunitério de rua.

O CONTRAN, seguindo suas atribuicdes legais, emitiu as Resolu¢es n2 350 e 356 em 2010, instituindo,
respectivamente, curso especializado obrigatdrio destinado a profissionais do transporte de
passageiros e de entrega de mercadorias; e requisitos minimos de seguranga para o transporte
remunerado de passageiros e de cargas, visando a seguran¢a dos condutores e passageiros, cujo
atendimento favorece o direito a saude e também garante o direito ao trabalho.

A Lei Municipal n2 1328, de 01 de junho de 2010, cria e regulamenta o servigo de transporte publico
de passageiros em motocicletas em Sinop, denominado moto-taxi, em consonadncia com as disposicoes
contidas na Lei Federal n2 12.009, de 29 de julho de 2009 e na Lei Estadual n? 8.850, de 04 de abril de
2008.

2.4.14.2 Politica Tarifaria

O Decreto n2 146/2011 define que a tarifa deve ser estabelecida e reajustada de acordo com o calculo
tarifario, considerando-se a planilha de custos de operagdo, manutencdo, remuneragdo do capital e
do condutor, depreciacio do veiculo, de forma que se assegure a estabilidade financeira do servigo. A
tarifa para o servico de moto-taxi definida pelo referido decreto varia de acordo com a regido da cidade
atendida. A Tabela 20 e a Figura 56 apresenta tarifa fixadas pelo Decreto citado.

Tabela 24 - Tarifas fixadas para o Moto-taxi em Sinop

Bandeira

Na regido compreendida pela drea central da cidade até os bairros Jardim das
Palmeiras, Jardim Imperial, Setor Residencial Norte, Setor Residencial Sul, Setor
Comercial, Jardim Maringd, Jardim Boténico, Jardim Paraiso, Avenida André
Maggi, Rua Colonizador Enio Pipino e demais bairras circunvizinhos;

Partindo da drea central da cidade até os bairros Jardim Jacarandas, Jardim
Celeste, Sdo Cristovao, Jardim Terra Rica, Loteamento Menino Jesus | e Menino

RS 5,00

355;“& 3. RS 7,00 Jesus II, Jardim Paulista | e Jardim Paulista Il, Jardim Ibirapuera, Residencial

Maripa, Jardim Ipiranga, Jardim Santa Ménica, Jardim Terra Rica, Setor Industrial
Sul, Distrito Industrial, Chacaras Sdo Cristovao e demais bairros circunvizinhos
Partindo da 4rea central da cidade até os bairros Jardim Primavera, Jardim das
Violetas, Jardim das Oliveiras, Parque das Araras, Setor Industrial Norte,
Residencial Brasilia, Residencial Gente Feliz, Jardim Boa esperanga, Jardim das
RS 7,00 Nacdes, Residencial Nossa Senhora Aparecida, Residencial Florenga, Jardim das
Acdcias, Residencial Maria Vindilina Il, Jardim Maria Carolina |, Jardim Maria
Carolina I, Residencial Recanto dos Pdssaros, Distrito Industrial Norte e demais
bairros circunvizinhos;
Demais bairros e localidades

RS 7,00

RS 10,00
Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2017
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Figura 63 - Tarifa por regido de Moto-taxi
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Fonte: Elaboragdo SYSTRA

2.4.14.3 Vagas

O Decreto n2 146/2011 estabelece que a localizagdo dos pontos e estacionamentos de veiculos de
moto-taxi é definida pela Secretaria Municipal de Transito e Transporte Urbano, baixados por Decreto
do Poder Executivo, e serdo localizados de maneira a atender o interesse publico, as convergéncias do
transito e o projeto urbanistico da cidade.

A quantidade de veiculos por ponto ndo pode ser inferior a 5 veiculos e nem superior a 25 veiculos.
Qualquer ponto de estacionamento podera ser por motivo de interesse publico, extinto, proibido,
transferido, ampliado ou diminuido, através de ato do Poder Executivo Municipal. Ademais, o moto
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taxista ndo pode trabalhar em ponto que ndo consta em sua autorizagdo sem a prévia autorizagdo da
Secretaria Municipal de Transito e Transporte Urbano. Porém, p Decreto n? 146/2011 prevé a
possibilidade de troca de ponto entre moto taxistas, desde que seja solicitado e aprovado pela
Secretaria Municipal de Trénsito e Transporte Urbano.

Os pontos de moto-taxi estabelecidos em Sinop sdo apresentados na Tabela 21 e na Figura 57.

Tabela 25 - Pontos de moto-taxi

Localizagao Numero de vagas

_:; " Rua das Avencas, esquina com a Avenida Governador Julio Campos 25
2 Avenida André Maggi, n® 5360, esquina com a Avenida Jequitibas
3 Rua das Primaveras, esquina com a Avenida Governador Julio Campos
4 Avenida das Itatbas, esquina com a Rua das Caviunas
ik Rua Colonizador Enio Pipino, n® 4425
6 Rua Colonizador Enio Pipino, esquina com a Rua S3o Cristovao 15
r Avenida dos Flamboyantes, esquina com a Rua das Horténcia
8
9

Rua Jodo Pedro Moreira de Carvalho n® 4.240

Avenida das Figueiras, esquina com a Avenida das Sibipirunas 5
Rua das Azaléias, esquina com a Avenida Governador JUlio Campos 11
Avenida dos Jacarandas, esquina com a Avenida Governador JUlio Campos 5
Avenidas dos Tarumas, esquina com a Avenida das Sibipirunas 5
Bairro Alto da Glaria 5
Bairro Camping Club 5
Fonte: Elaboracdo SYSTRA, 2017
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Figura 64 - Localizagio dos pontos de moto-taxi
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Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2017

A Figura 65 apresenta alguns dos pontos de moto-taxi citados na Tabela 25.
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Figura 65 — Pontos de moto-téxi do municipio de Sinop

ik Rua das Avencas, esquina com a Avenida Avenida André Maggi, n° 5360, esquina com a
Governador Julio Campos (P1)

Avenida Jequitibas (P2)

Avenida das Itaubas, esquina com a Rua das
Cavitunas (P4)

e

Rua das Primaveras, esquina com a Avenida
Governador Julio Campos (P3)

Avenida dos Flamboyantes, esquina com a Rua das
Horténcia (p7)

Rua Colenizadoer Enio Pipino, esquina com a Rua Sdo
Cristévdo (P6)
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Avenida das Figueiras, esquina com a Avenida das Rua dus Azaléias, esquina com a Avenida
Sibipirunas (P9) Governador Julio Campos (P10)

Avenida dos Jacarandds, esquina com a Avenida Avenidas dos Tarumds, esquina com a Avenida das
Governador Julio Campos (P11) Sibipirunas (P12)

Fonte: SYSTRA, 2017

2.5 Transporte Urbano de Cargas

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana objetiva a integragdo entre os diferentes modos de

transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade ndo somente das pessoas, mas também de
cargas.

O transporte de cargas urbanas é de suma importancia para o dinamismo e desenvolvimento
econdmico de uma cidade, pois possibilita 0 acesso de bens de consumo, tais como alimentos,
medicamentos, vestuario e produtos afins, de matérias-primas, permitindo a realizagdo das atividades
econdmicas, bem como a movimentag¢do dos residuos sélidos domiciliares, comerciais, hospitalares e
industriais.

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001

Page 133/223
Diagnostico e Tendéncias 29/04/2022



SVYSTra

O estudo de Dablanc (2007) aponta que a circulagdo de bens no espago urbano ocupa, em média, um
quarto do trafego vidrio por dia e é também responsavel por uma grande parte da emissdo de

poluentes atmosférico, podendo atingir de 16 a 50% da emissdo total, dependendo do poluente
considerado.

Dablanc (2007) aponta também que houve um acréscimo na demanda de transporte de mercadorias
dado o aumento do consumo e o desenvolvimento das cidades. E, assim sendo, esse acréscimo da
quantidade de veiculos de carga em circulagdo no sistema vidrio acarreta também no aumento dos
problemas associados, principalmente nos centros urbanos.

A falta de controle das operagdes de carga e descarga de veiculos pesados é um problema frequente
em muitas regides urbanas no Brasil. Supermercados e canteiros de obra sdo exemplos de
estabelecimentos que recebem matérias-primas e produtos acabados diariamente e que, usualmente,
nao possuem docas ou acessos adequados para as operagdes supracitadas. As operacdes desregradas
de carga e descarga contribuem para a redugdo da capacidade viaria, implicando em
congestionamentos, principalmente nos hararios de pico.

Uma das solugdes apresentadas para resolver esses problemas é a gestdo do uso e ocupacdo do solo
visando estabelecer um zoneamento adequado para as indlstrias, que pode ser utilizado para
minimizar os problemas causados pela movimentagao da carga urbana, segregando-as das dreas mais
sensiveis.

Considerando os impactos negativos advindos da movimentagdo de cargas, Ogden (1992) destaca o
qudo significativo € o custo total do sistema de transporte e que 0 mesmo possui uma relagdo direta
com eficiéncia e com os custos das mercadorias. De acordo com o autor é necessario que o sistema de
transporte de cargas seja eficiente para que se possa obter um padrio de qualidade de vida e aumentar
a eficiéncia logistica das industrias, o que favoreceria o desenvolvimento econémico da regido.

Marra (1999) ressalta que cabe ao setor publico e as empresas envolvidas no sistema de transporte de
cargas manter um nivel de servico que seja adequado a demanda. E importante que nesse sistema se
mantenha o nivel de servico compativel com as exigéncias do mercado, no intuito de suprir e
diversificar os servicos de transportes de acordo com a demanda por mercadorias da populagdo.

Os veiculos utilizados no transporte de cargas tendem ocupar o espaco viario de maneira significativa
e ao mesmo tempo sdo responsaveis por afetarem a micro acessibilidade de diversas areas da cidade.
Com o intuito de minimizar os impactos advindos da circulagdo do transporte de cargas a Lei n°
12.587/2012 prevé o controle de uso e operagdo da infraestrutura vidria destinada a circulacdo e a
operagdo do transporte de carga, concedendo prioridades ou restricoes.

Nesse sentido, ao longo dos anos as cidades brasileiras vém adotando algumas medidas restritivas e
de controle tais como: a estipulagdo de horarios de acesso e restricdo em fungdo do tipo de veiculo a
regido central, limitagdo da circulacdo dos veiculos que fazem o transporte de cargas em vias com
maior trafego e nos horarios de maior carregamento de veiculos, e criacdo de hordrios e dreas para
carga e descarga.

E, por meio da implantacdo dessas medidas, tém se buscado reduzir os conflitos e otimizar a eficiéncia
do sistema viario, dado que os congestionamentos sdo os principais responsaveis pela ineficiéncia do
transporte urbano de cargas, o que acarreta aumento dos custos operacionais e em reducdo da
produtividade.

Dessa forma, essas medidas visam abastecer a cidade de maneira programada, dando preferéncia aos
horarios noturnos, onde ha uma menor circulagdo de veiculos, o que possibilita uma maior eficiéncia
nas entregas das mercadorias e retirada dos residuos. E, para os casos em que nio for possivel realizar
o transporte de cargas noturno, ha ainda a possibilidade de substituir, nas dreas com restricdo, a
utilizagdo dos caminhdes por veiculo urbano de carga (VUC), que por possuir menores dimensdes
permite um deslocamento mais rapido durante o dia.
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Apesar da proposigdo e aplicagdo de medidas com o objetivo de otimizar a circulagdo das cargas nas
cidades e evitar os conflitos decorrentes da realizacdo desta atividade, a questdo do transporte urbano
de cargas ainda possui um papel secundario na formulagio do planejamento urbano e das politicas de
transporte das cidades.

2.5.1 Regulamentacdo

A Lei Federal n? 11.442, de 5 de janeiro de 2007 dispde sobre o transporte rodoviario de cargas
realizado em vias publicas, no territdrio nacional, por conta de terceiros e mediante remuneragdo, os
mecanismos de sua operacio e a responsabilidade do transportador.

O Plano Diretor Municipal (Lei Complementar n2 025/2006), estabelece em seu artigo 108 os objetivos
da Politica Municipal de Sistema de Transporte de Cargas. Os objetivos sdo “normatizar a circulagdo e
o funcionamento do transporte de cargas atendendo as Legislagbes Federal e Estadual, visando
minimizar os efeitos do tréfego de veiculos de carga nos equipamentos urbanos e na fluidez do
trafego” e “indicar areas para implantagdo de terminais de carga visando a integragao intermodal”.

O Decreto Municipal n2 009/2006, de 15 de margo de 2006, regulamenta o trafego de veiculos
pesados, bem como, o servico de carga e descarga de mercadorias em geral, na area central de Sinop.
Sdo aspectos relevantes da legislagdo:

¢ Determina as vias que integram a area central de Sinop para efeito do uso deste decreto
quanto a restricdo da circulagio de carga, delimitando-a pelos seguintes logradouros: Avenida
dos Jacarandas, Avenida das Figueiras, Avenida das Italibas e a Avenida das Embadbas,
conforme ilustrado na Figura 54.

« Veiculos com capacidade inferior a 9 toneladas de peso bruto, terdo horario livre para trafego,
carga e descarga em qualquer ponto da drea central.

s Regulamenta a circulagdo e a operagdo de carga e descarga para veiculos com capacidade de
carga acima de 9 toneladas e até 23 toneladas nas vias da drea central, restringindo a
circulagdo para, entre segunda e sexta-feira, das 16 horas as 09 horas, e aos sabados, domingos
e feriados, em periodo integral.

e Proibe a circulagdo e a operagdo de carga e descarga de veiculos com capacidade superior a
23 toneladas de peso bruto em todas as vias da drea central e em qualquer horério.

e Permite o trifego para carga e descarga, na drea central, de caminhSes com capacidade
superior de 9 toneladas de peso bruto, fora do horério permitido, desde que os mesmos
atendam aos seguintes requisitos: estejam transportando pedra, areia, terra ou aterro,
cimento ou concreto usinado destinados a obras localizadas na area central, e estejam
portando autorizacdo especial, expedida pela Secretéria de Transito e Transporte Urbano.
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Figura 66 ~ Area Central de Sinop, segundo o Decreto Municipal n® 009/2006

BR—'} 63

B fosconnn |

Fonte: SYSTRA, 2018.

Tabela 26 — Horério de circulacdo e operagio de carga e descarga - Decreto Municipal n2 009/2006

Cap 22 a b2 Feira Sabado Domingos e Feriados

Livre Livre Livre
16:00 as 09:00 horas Livre Livre
Proibido Proibido Proibido

Fonte: SYSTRA, 2018.

A Figura 67 mostra sinalizacdo vertical implantada na Av. Gov. Julio Campo, proximo a Praga Plinio
Callegaro. Na placa consta a informacao: “Proibido Transito de Caminhdes”, além de “Estacionamento
3 Esquerda”, “Velocidade Maxima Permitida 20 km/h” e “Proibido Ultrapassar”. Ressalta-se que a
pintura da sinalizacdo estd desagastada e que, portanto, ela é de dificil leitura.
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Figura 67 - Sinalizagdo vertical indicando a proibigdo do transito de caminhdes

Fonte: SYSTRA, 2017,

Foi realizado, pela Prefeitura de Sinop, um estudo de regulamentacdo do tréfego de carretas e
caminh@es. O estudo considera todo o municipio e ndo somente a drea central, As vias de Sinop foram
assim classificadas:

@ Vias de Livre Circulacdo — Vias onde ndo existe restricdo quanto ao trafego de veiculos.
A BR-163 e alguma vias do entorno, especialmente no Setor Industrial, pertencem a esse
grupo.

® Vias Estruturais Restritas (Restricdo média de trafego) — Restringido o tréfego de
veiculos com altura e peso superior a 7 metros e 7 toneladas, respectivamente, nos
horarios de pico das 06:30 as 08:00 horas e 17:30 a 19:00 horas. As vias coletoras e
arteriais sdo incluidas nesse grupo.

® \Vias Especiais de Restricdo (Restricdo alta de trafego) — Restringido o trafego e
estacionamento de veiculo com altura e peso superior a 7 metros e 7 toneladas,
respectivamente, em qualquer periodo do dia. S3o todas as vias locais do perimetro
urbano de Sinop.

® Vias de Circulagdo Restrita (Restricdo especial de trafego) — Restringido o trafego e
estacionamento de veiculo com altura e peso superior a 7 metros e 7 toneladas,
respectivamente, salvo das 19:00 as 06:30 horas. As vias pertencentes a esse grupo sao
todas localizadas entre a Av. dos Tarumds, Av. dos Jacarandas, Av. das Palmeiras e Av.
das Itadbas.

A Figura 68 apresenta as vias segundo a classificacdo descrita, sendo que as vias representadas em cor
verde sdo as Vias de Livre Circulagdo, as vias em cor laranja sdo as Vias Estruturais Restritas, as vias em
vermelho sdo as Vias Especiais de Restricdo e as vias em roxo sdo as Vias de Circulagdo Restrita.
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Figura 68 — Estudo de restrigBes de veiculos de carga
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Fonte: Prefeitura Sinop, 2017.

0 estudo realizado ainda nio foi regulamentado e ndo existe previsdo de quando isso ocorrers, e,
portanto, sera avaliado na etapa de Propostas do Plano de Mobilidade Urbana.

2.5.2 Anadlise da circulagdo de cargas

Na Figura 18 foram identificados os principais PGVs de Sinop. E importante que sejam exigidas areas
para manobra e realizagdo das operacBes de carga e descarga nas areas internas ao equipamento e,
quando ndo for possivel, que se faga uma analise do sistema vidrio no entorno desses pontos de
interesses para definir espagos no sistema vidrio destinados as operagdes de carga e descarga.

O Mato Grosso é um estado de grandes produtores de soja e milho, Municipios como Sorriso, Sinop e
Lucas do Rio Verde est3o entre os maiores produtores do Estado. Estes municipios ainda tem os portos
do Sul como principal saida para suas exportacdes e, em funcdo disso, suas produgdes percorrem uma
média de 2.000 km. A BR-163 é a principal rota de escoamento do polo produtor de gréos de Mato
Grosso, via pertencente a regido de estudo. O tamanho e volume de veiculos de carga na rodovia sao
bem representativos, principalmente em época da safra, os quais afetam o comportamento da
rodovia, influenciando na maioria das vias do perimetro urbano de Sinop. Em Sinop observa-se muitos
caminhdes transitando e estacionando em todos os lugares, causando congestionamentos, e
provocando incomodo aos moradores da regido, como: ruidos, falta de acessibilidade, falta de
seguranca etc.

Na area urbana, a Prefeitura de Sinop aponta como um problema o grande nimero de veiculos de
carga em circulacdo e estacionados em vias locais, prejudicando a circulagao em vias com menor
infraestrutura além de provocar ruidos em areas residenciais.
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A Ferrovia EF-170 (Ferrogrdo) sera relevante para o transporte de cargas na regido de Sinop. Trata-se
de uma ferrovia conectando a regido produtora de graos do Centro-Oeste, partindo desde Sinop, ao
Estado do Para, desembocando no Porto de Miritituba. A ferrovia terd 933 km de extensdo e terd
capacidade para transportar 42 milhoes de toneladas (demanda prevista para 2050).

2.5.3 Ferrovia EF-170 — MT/PA- Ferrogrdo

Os estudos foram concluidos em maio de 2017 e atualmente esta em andamento a etapa de consulta
publica, a qual foi iniciada em 30 de outubro de 2017. O Edital tem previsdo de lancamento para o 12
semestre de 2018 e o leildo deve ser realizado no 22 semestre de 2018. Para a modelagem do projeto
pressupde-se a concessio do trecho Sinop/MT a Itaituba/PA, por um periodo de 65 anos, sendo 5 anos
para a construcdo e 60 para a operacdo, prorrogaveis por igual periodo, adotando o modelo vertical
de exploracdo, no qual uma Unica empresa serd responsavel pela gestdo da infraestrutura e prestagao
do servigo de transporte. O critério de leildo é o maior valor de outorga.

Existe a previsdo de estender a ferrovia entre Sinop/MT e Lucas do Rio Verde/MT, com 177 km de
extensdo e investimentos sujeitos ao reequilibrio do contrato de concessdo.

Quando finalizada, a Ferrogrio tera alta capacidade de transporte e competitividade, papel esse que,
hoje, é desempenhado pela rodovia BR-163. Dessa forma, a ferrovia ird permitir que as condigbes de
tréfego na rodovia se tornem melhores, uma vez que o fluxo de caminh&es pesados e os consequentes
custos com a conservagdo e a manutengdo tendem a diminuir.

A Figura 69apresenta a localizagdo da Ferrogrdo, passando pelos estados do Mato Grosso e Para.
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Figura 69 - Ferrovia EF-170 -MT-PA — Ferrogrdo

;' &\ L Santa Carm

Fonte: BRASIL, 2017.
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2.6 Transporte ndo motorizado

2.6.1 Sistema Cicloviario

Priorizar a mobilidade por modos de transporte ndo motorizados € um dos principais elementos
estruturadores da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, instituida pela Lei n® 12.587/2012. A
auséncia de infraestrutura adequada é um desestimulo para que a populagdo utilize os transportes
ndo motorizados. Portanto, para que tal politica se efetive, faz-se necessario que os investimentos
publicos se voltem para a implantagdo e reestruturagdo da infraestrutura necessaria.

2.6.1.1 Aspectos gerais da circulagdo de bicicletas

Priorizar a mobilidade por modos de transporte ndo motorizados, como a bicicleta, € uma diretriz que
constitui um dos principais elementos estruturadores da Politica Nacional de Mobilidade Urbana do
Ministério das Cidades. Contudo, para que tal politica se efetive, faz-se necessdrio que os
investimentos publicos se voltem para a implantagdo e reestruturagdo da infraestrutura necessaria
para seu desenvolvimento, por meio da implantagdo de ciclovias, ciclofaixas, paraciclos, bicicletarios,
entre outros.

A auséncia de infraestrutura adequada é um desestimulo para que a populagao utilize os transportes
nio motorizados, por esse motivo é importante que exista a preocupagao com elementos como
conforto e seguranca. E preciso, ainda, que se identifique a demanda para adaptar a infraestrutura as
necessidades da populacdo, para que os investimentos ndo sejam feitos em infraestruturas que
permanegam ociosas.

Para a construgdo de centros urbanos com padrdes de qualidade de vida mais elevados fazem-se
necessarias mudancas dos padrdes de deslocamento de seus habitantes, por meio do estimulo aos
transportes ndao motorizados.

0O uso da bicicleta traz notaveis beneficios para o seu usudrio, para a comunidade local e para a
economia da cidade como um todo. A bicicleta merece, portanto, atengdo do poder publico, seja por
meio da implantagdo ou melhoria de infraestruturas, seja pela implantagdo de outros tipos de medidas
para seu incentivo, como campanhas educativas, ferramentas para estimular a integragdo com os
demais modos de transporte, promog3do de eventos, fornecimento de informagdes aos ciclistas, entre
outras.

Segundo dados da Associagdo Nacional dos Transportes Plblicos (ANTP, 2011), o uso de bicicleta
envolve deslocamentos médios de 5 km. Dessa forma, a pequena dimens&o da drea urbana de Sinop
e a topografia plana do municipio favorecem os deslocamentos por bicicleta.

Além da topografia e das distancias a serem percorridas, outros fatores podem influenciar o uso de
bicicletas no meio urbano. Gondim (2001) destaca como agdes para o estimulo ao uso de bicicletas:

fornecimento de estacionamento seguro;

estabelecimento de grupos de ciclistas e promogdo da modalidade dentro da escola;
fornecimento de mapas referentes ao itinerario das ciclovias;

promogéo de eventos e campanhas que incentivem a modalidade, ressaltando que em
muitos casos a bicicleta pode ser o modo mais rapido de transporte; e

® negociacdo, com fornecedores e oficinas, de descontos para usuarios de bicicletas.

Quanto 3 infraestrutura, segundo Ary (2003) e o Ministério das Cidades (2007), cabe ainda a adogdo
de outras medidas operacionais como:

® Sinalizagdo indicativa aos ciclistas;
@ lluminag3o das rotas ciclisticas;
® Arborizagdo de rotas e estacionamentos para bicicletas;
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Ajustes na geometria das vias ciclaveis;
Recuperacdo de pavimento das vias ciclaveis;
Corregdo das bocas-de-lobo;

Rebaixamento de meios-fios;

Tratamento das interseccdes e acessos;
Reducdo do raio de giro de esquinas;

Mudanca de textura e cor do revestimento da pista destinada as bicicletas;
Adoc3o de ilhas centrais separadoras de fluxos;
Mobiliario;

Espacos compartilhados;

Demarcacdo de faixa de pedestres;

Faixa de alinhamento;

Semaforo para veiculos e pedestres;
Sinalizacdo de travessias.

Além de ofertar a infraestrutura, é importante que ela seja dotada de condigGes que viabilizem o
deslocamento seguro e confortdvel das pessoas, havendo a preocupacdo com todo o itinerdrio do
ciclista. As ligagdes devem contar, portanto, com pontos de parada e recreacdo, bicicletarios, dentre
outros.

2.6.1,.2 Componentes bdsicos de um sistema ciclovidrio

Para desenvolver projetos para um sistema cicloviario € importante entender a bicicleta, ter
conhecimento das necessidades dos ciclistas e dos conceitos basicos acerca do assunto.

o

Bicicleta: A bicicleta é um meio de transporte barato, ndo poluente e que ocupa pequeno espago
na rede viaria. De acordo com o Manual de Projeto e Programas Para Incentivar o Uso de
Bicicletas em Comunidade (EMBARQ, 2014), o ciclista na bicicleta ocupa uma largura de 1,0m,
sendo indicado levar em consideracdo uma folga de 0,1m para cada lado.

Ciclovias: As ciclovias s3o estruturas separadas do trafego motorizado, o que proporciona aos
ciclistas maior seguranga e conforto. Elas podem ser implantadas na faixa de dominio das vias
normais, lateralmente, no canteiro central, ou em locais independentes, como parques e
margens de curso d’agua. As ciclovias podem ser unidirecionais, que ocorrem quando os ciclistas
devem seguir o sentido dos outros veiculos presentes na via, ou bidirecionais, onde a ciclovia
permite o transito das bicicletas em ambos os sentidos.

Ciclofaixas: As ciclofaixas se constituem de faixas de rolamento para a bicicleta, indicadas pela
aplicacdo de pintura e por colocagdo de dispositivos delimitadores, com o objetivo de separa-
las do fluxo de veiculos automotores. Elas podem ser uni ou bidirecionais, e o CONTRAN
recomenda que a implantacdo dela se dé na lateral da pista.

Ciclorrotas: As ciclorrotas sdo caminhos que representam uma rota recomendada para o ciclista,
com o trajeto sem qualquer segregagdo ou sinalizagdo continua, sendo um espago
compartilhado com os veiculos automotores. A ciclorrota deve ser implantada em vias
sinalizadas e que possuem baixa velocidade, e o ciclista deve andar no meio da pista, para maior
visibilidade dos motoristas.

Espacos Compartilhados: S0 espagos utilizados por ciclistas nas calgadas ou pistas de
rolamento, podendo ser compartilhados com pedestres, no primeiro caso, ou com veiculos, no
segundo. Esse espago deve ser bem-sinalizado, para ndo gerar conflitos entre os ciclistas e
pedestres.

Bicicletarios: Os bicicletarios s3o espacos restritos para estacionamento de bicicletas, de grande
ou médio porte e fechados com algum tipo de controle de acesso, podendo ser publico ou
privado. Neles, as bicicletas podem ser estacionadas na posicdo horizontal ou vertical, com
auxilio de suporte fisico.
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(o] Paraciclos: Os paraciclos s3o suportes fisicos nos quais se prende a bicicleta, podendo fazer
parte do mobilidrio urbano ou ser implantado em uma drea restrita. Eles possuem poucas vagas,
sdo de uso publico e ndo possuem controle de acesso.

2.6.1.3 Regulamentagéo

A Lei Complementar n2 029/2006, que trata do Plano Diretor Municipal, apresenta os conceitos de
ciclovia e ciclofaixa em seu artigo 97:

e Ciclovias: s3o vias destinadas exclusivamente ao uso de bicicletas, separadas
fisicamente das vias destinadas ao tréfego motorizado;

e Ciclofaixas: sdo faixas destinadas exclusivamente ao uso de bicicletas, separadas por
marcacio e contiguas as faixas de trafego motorizado.

Um dos objetivos do Plano Diretor Municipal € “expandir, promover e melhorar o uso dos transportes
ndo motorizados”.

De acordo com o Art. 99, dentre os objetivos dos sistemas vidrio, ciclovidrio e de circulagdo, estd o
incentivo a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte e como lazer.

Além disso, de acordo com o Art. 100, uma das diretrizes dos sistemas vidrio, cicloviario e de sinalizagdo
é “o desenvolvimento de um programa ciclovidrio municipal que permita a utilizagdo segura da
bicicleta como meio de transporte, através da implantagdo do Plano Ciclovidrio para a cidade
juntamente com a elaboragdo de normas, regras e campanhas educativas para sua correta utilizagdo”.

0 Codigo de Transito Brasileiro (CTB), instituido pela Lei Federal n2 9.503/ 1997, indica em seu art. 58
que quando ndo houver ciclovia, ciclofaixa ou acostamento, a via deve ser compartilhada, ou seja,
bicicletas e carros devem ocupar 0 mesmo espago viario. Neste caso o CTB prevé que a circulagdo de
bicicletas deve ocorrer, nos bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido de circulagdo
regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos automotores.

2.6.1.4 Infraestrutura existente

Em junho de 2016 a Prefeitura de Sinop, por meio da Secretaria de Obras e Servigos Urbanos, iniciou
aimplantag3o de diversas ciclovias em Sinop. O projeto contemplou, além da infraestrutura ciclovidria,
iluminacio e paisagismo, bem como a pavimentagdo de vias, drenagem, rede de esgoto e implantagdo
de calcadas em alguns bairros do municipio. As obras foram concluidas no final de 2017.

Em Sinop, a maioria das ciclovias foram implantadas no canteiro central. Foi realizada a canalizagdo da
tubulacdo de aguas pluviais e as valetas deram lugar as pistas de caminhada, ciclofaixas e canteiros
arborizados.

0 pacote de investimentos em infraestrutura que viabilizou a construgao das ciclofaixas de Sinop & um
dos candidatos ao 102 Prémio Caixa Melhores Préticas em Gestdo Local - Edigdo 2017/2018, intitulado
“Dos Valetdes & Ciclovia”, sendo considerado um projeto de mobilidade urbana e saneamento
ambiental.

De acordo com levantamento realizado, Sinop possui atualmente 18 km de ciclovias. Todas as ciclovias
existentes s3o bidirecionais. Como aspecto negativo destaca-se a descontinuidade da rede cicloviaria.
A Tabela 27 apresenta a relagdo de ciclovias existentes e sua extensdo.
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Tabela 27 — Relag3o de ciclovias existentes

Trecho Extensao (km)
Entre Av. Dom Henrigue Froehlich e R, 4,40
~ Maravilha (Jardim Veneza)
 Entre entrada do Aquarela Brasil e Av. 2,50
_ André Maggi
~ Entre Av. dos Flambayants e Av, Joaquim 1,70
~ Socreppa (Perimetral Sul) _

. Entre Av, André Maggi e Av. dos Ingas 1,30
Entre Av. dos Itatibas e BR-163 1,60
Entre Av. André Maggi e BR-163 2,50
Entre BR-163 e Estrada Adalgisa 4,00

Fonte: SYSTRA, 2018.

A Figura 70 apresenta a localizagdo das ciclovias existentes em Sinop.
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Figura 70 - Ciclovias existentes

Sistema Cicloviario

= Hidrografia = Ciclovias
Perimetro Urbano ——— Sistema Viario
Limite Municipal
Areas Verdes

Fonte: Prefeitura de Sinop, 2018.
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A seguir sdo descritas as caracteristicas de cada uma das ciclovias existentes.

2.6.1.4.1 Ciclovia da Avenida André Maggi

Ciclovia localizada entre a Av. Dom Henrigue Froehlich, no Jardim Imperial, e a R. Maravilha, no bairro
Jardim Veneza. S3o 4,40 km de extensdo, passando pelos bairros Jardim Europa, Residencial Delta,
Jardim Vitéria Régia, Jardim Conquista, Jardim Boa Esperanga, Jardim das Violetas, Jardim Boa
Esperanca, Jardim Santa Rita, Jardim Novo Estado, Jardim Ipg, Jardim das Oliveiras, Jardim das Azaléias,
Jardim Maria Carolina, Jardim dos Cravos, Jardim Sdo Paulo, Jardim Tarumds e Jardim das Acécias.

A ciclovia da Avenida André Maggi foi concluida em 2017. Ela foi implantada no canteiro central da
avenida e conta com pintura vermelha e largura de aproximadamente 3,0 metros. Nao ha sinalizagdo
horizontal ou vertical e nem arborizagdo no entorno da infraestrutura. E uma ciclovia importante pais,
além de passar por varios bairros da cidade e ser utilizada no cotidiano dos moradores para seus
deslocamentos, ela promove a conectividade entre as ciclovias das avenidas Bruno Martini e Senador
Jonas Pinheiro

Figura 71 — Ciclovia da Av. André Maggi

Fonte: SYSTRA, 2017.

2.6.1.4.2 Ciclovia da Avenida Bruno Martini

A obra para implantagdo da ciclovia e pista de caminhada da Avenida Bruno Martini ocorreu em 2016.
Foram implantados 2,5 km de extensdo, no trecho entre a Avenida André Maggi e a entrada do
Aquarela Residencial. A ciclovia é bidirecional e tem 2,50 metros de largura. Esta localizada ao lado de
uma pista de caminhada, que também possui aproximadamente 2,50 metros de largura. A obra
também incluiu outras benfeitorias como a implantagdo de luminarias em LED e o plantio de grama e
arvores.

A ciclovia da Av. Bruno Martini passa pelos bairros Nossa Senhora Aparecida, Village, Florenga, Itdlia,
Barcelona, Jardim de Monet, Ipanema e Recanto Suigo. Ela possui pintura vermelha, conta com
sinalizacdo horizontal e vertical e apresenta largura adequada. Foram plantadas arvores margeando
toda a ciclovia as quais, embora ainda ndo tenham se desenvolvido, devem promover um clima mais
agradavel para a pratica do ciclismo e da caminhada no futuro.
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Figura 72 - Ciclovia da Av. Bruno Martini

Fonte: SYSTRA, 2017,

Fonte: Projeto Chaua, 2017

2.6.1.4.3 Ciclovia da Avenida das Italibas

Est4 localizada entre Av. dos Flamboyants e Av. Joaquim Socreppa (antiga Perimetral Sul) e possui
aproximadamente 1,70 km de extensdo, passando pelos bairros Jardim Paraiso, Jardim Celeste e
Jardim das Itadbas.

Ela foi implantada em 2014, possui aproximadamente 2,5 metros de largura e conta com sinalizagdo
horizontal e vertical. H4 compartilhamento com pedestres, existindo uma faixa estreita em sua lateral
destinada 2 pista de caminhada. A ciclovia da Avenida das Italbas esta atualmente isolada das demais
e, portanto, ndo se conecta a rede ciclovidria de Sinop.

Figura 73 — Ciclovia da Av. das Itadbas

Fonte: SYSTRA, 2017.

2.6.1.4.4 Ciclovia da Avenida Dom Henrique Froehlich

Localizada entre a Av. André Maggi e a Av. dos Ingas possui apenas 1,30 km de extensdo, mas se integra
as ciclovias das avenidas Bruno Martini e André Maggi. Passa pelos bairros Jardim Imperial e Jardim
Maringa. Tem aproximadamente 3 metros de largura, pintura vermelha e sinalizac3o horizontal. Ndo
ha sinalizacdo vertical. E importante ressaltar que as intersecdes ndo receberam tratamento que
indique a continuidade de uma infraestrutura cicloviaria.
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Figura 74 — Ciclovia da Av. Dom Henrique Froehlich

Fonte: SYSTRA, 2017,

2.6.1.4.5 Ciclovia da Avenida dos Tarumas

A ciclovia da Avenida dos Tarumas esta localizada entre a BR-163 e Avenida das Italbas com extenséo
de aproximadamente 1,60 km. Estd localizada no canteiro central, possui pista bidirecional com largura
aproximada de 2,00 metros e apresenta iluminagdo e arvores recentemente plantadas nos dois lados
da ciclovia. Percorre os bairros Setor Comercial, Jardim Boténico, Setor Residencial Sul e Setor
Industrial Sul.

As sinalizacdes horizontal e vertical estdo presentes e em boas condigcdes oferecendo seguranga aos
ciclistas. A ciclovia tem grande importancia devido ao grande teor comercial e de servigos da via em
que estd situada, possibilitando aos trabalhadores e clientes chegarem ao destino de forma segura,
tendo menor conflito com o trénsito de automoveis.
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Figura 75 — Ciclovia da Av, dos Tarumas

Fonte: SYSTRA, 2017

2.6.1.4.6 Av. Senador Jonas Pinheiro (Perimetral Norte)

A ciclovia da Avenida Senador Jonas Pinheiro estd localizada entre a BR-163 e Avenida André Maggi
com extensdo de aproximadamente 2,50 km. Esta localizada no canteiro central, possui pista
bidirecional e ndo possui sinalizagdo vertical e horizontal. Percorre os bairros Jardim das Oliveiras,
Jardim das Azaléias, Parque das Araras, Residencial Canada e Setor Industrial Norte. A ciclovia se
integra a ciclovia da Avenida André Maggi.

Figura 76 — Ciclovia da Avenida Senador Jonas Pinheiro

Fonte: SYSTRA, 2017

2.6.1.4.7 Rodovia Jodo Addo Scheeren (MT-140)

A ciclovia da MT-140 esta localizada entre a BR-163 e a Estrada Adalgisa com cerca de 4,00 km de
extensdo. Esta localizada nas margens da rodovia MT-140 e é segregada por um canteiro. A ciclovia
liga Sinop ao municipio de Santa Carmem, passando pelos bairros Moria, Panamby, Buritis, Reserva
Celeste, Sdo Francisco, Chacara Vitdria, Bom Jardim e os condominios Flamboyants e Nico Baraca.

A estrada € a principal rota de escoamento da producdo do municipio vizinho, portanto a ciclovia
proporcionou seguranga aos ciclistas que agora ndo precisam trafegar dividindo o espaco com
automoveis e caminhdes.
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Figura 77 - Ciclovia da Rodovia Jodo Addo Scheeren (MG-140)

e N

Fonte: Google Earth, 2012.

2.6.1.5 Infraestrutura em implantagdo

Além das ciclovias existentes descritas anteriormente, estdo foram implantadas ciclovias no bairro
Aquarela das Artes, um novo loteamento planejado e inaugurado em Sinop. De acordo com o projeto
do loteamento, foram construidas ciclovias nas vias: Avenida das Letras, Avenida Eiffel, Rua Anita
Malfati, Rua Benedito Calixto, Rua Raquel de Queiroz e na Avenida das Figueiras.

Figura 78 = Ciclovia em implantagdo no Aquarela das Artes

Fonte: SYSTRA, 2017

2.6.1.6 Caracteristicas do transporie por bicicleta em Sinop

Em Sinop a populacdo esta habituada a utilizar a bicicleta em seus deslocamentos ao trabalho e a
escola. Observa-se que os ciclistas utilizam as ciclovias existentes e também as vias publicas, onde ndo
foi implantada infraestrutura ciclovidria. Ndo ha, contudo, estimativas de frota ou da participacdo
desse modo de transporte na matriz modal.

Observou-se que ha paraciclos nas vias publicas em frente a diversos estabelecimentos de comércios
e servicos, como farmacias e agéncias bancdrias (Figura 82, Figura 83, Figura 84, e Figura 86). Os
paraciclos sdo importantes, pois o éxito na implantagdo de sistemas cicloviarios fica comprometido se
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os usudrios deste meio de transporte atingirem os seus destinos e ndo encontrarem facilidade e
seguranca para estacionar.

Observa-se que ha muitas bicicletas estacionadas no paraciclo instalado no interior do terminal de
Anibus urbano (Figura 85). Nesse local a demanda é maior que a capacidade do paraciclo, indicando a
necessidade de maior disponibilidade de vagas. Esse fato também demonstra que a integragdo entre
os sistemas cicloviario e de transporte coletivo também ja estd presente no cotidiano da populagdo de
Sinop, podendo ser reforgada e estimulada.

Figura 79 — Ciclista na ciclovia da Av. dos Tarumas Figura B2 — Paraciclo na Av. Gov. Julio Campos

Fonte: SYSTRA, 2017.

Figura 83 = Paraciclo na Av. Sibipurunas

Fonte: SYSTRA, 2017, Fonte: SYSTRA, 2017.

Figura 81 - Paraciclo na Praca Plinio Callegaro Figura 84 — Paraciclo no terminal de énibus

Fonte: SYSTRA, 2017. Fonte: SYSTRA, 2017.
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Figura 85 - Paraciclo em frente & agéncia bancaria na Av. Gov. Julio Campos

Fonte: SYSTRA, 2017

Na Rodovia MT-222, em dire¢do ao Aeroporto de Sinop, chama a atencdo a sinalizagdo vertical de
adverténcia que alerta para a distadncia minima de 1,5 metros na ultrapassagem de ciclistas com a
mensagem “Motorista respeite o ciclista”. A sinalizagdo esta em conformidade com o art. 201 do CTB
que determina como infragdo média deixar de guardar a distancia lateria de 1,50 m ao passar ou
ultrapassar bicicletas. E importante ressaltar ainda que, de acordo com o artigo 220 do CTB, é
considerada infracdo grave deixar de reduzir a velocidade do veiculo de forma compativel com a
segurangca do trénsito ao ultrapassar ciclistas. A existéncia dessa sinalizacdo demonstra a preocupacao

do Poder Publico com a seguranca dos ciclistas que se deslocam pela rodovia, embora ndo exista
infraestrutura cicloviaria no local.

Figura 86 - Sinalizagdo na Rodovia MT-222, sentido Aeroporto

Fonte: SYSTRA, 2017.

2.6.2 Transporte a pé

O deslocamento a pé pode ser definido como o caminhar das pessoas nas vias publicas. Pode-se
considerar que praticamente todas as pessoas sdo pedestres em algum momento do dia,
independentemente do modo com o qual realizam suas viagens. Sendo assim, destaca-se aqui a
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importancia dos cuidados com a infraestrutura do transporte a pé: calgadas, passeios, faixas de
travessia de pedestres, passarelas, iluminacdo etc.

O Codigo de Transito Brasileiro (CTB), instituido pela Lei n2 9.503/1997, define as calcadas, ou passeios
publicos, como sendo a parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada 3
circulagdo de veiculos, sendo reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, a implantagdo de
mobiliario urbano, sinalizagdo, vegetacdo e outros fins, incluindo af locacdo de areas de estar.

O Ministério das Cidades, por meio da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, instituida pela Lei
Federal n? 12.587/2012 definiu como diretriz a “prioridade dos modos de transporte ndo motorizados
sobre os motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado”. O transporte a pé € a forma mais fundamental e democrética de se deslocar pelas
cidades.

2.6.2.1 Regulamentagio

2.6.2.1.1 Acessibilidade Universal

A lei federal n? 10.098/2000 é regulamentada pelo decreto n 5.296/2004 e estabelece normas gerais
e critérios basicos para a promogdo da acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com
mobilidade reduzida, mediante a supressdo de barreiras e de obstaculos nas vias e espacos publicos,
no mobilidrio urbano, na construcdo e reforma de edificios e nos meios de transporte e de
comunicagdo. A lei estabelece critérios para as vias e espacos de uso publico com o objetivo de torna-
los acessiveis para as pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida:

Art. 42 As vias publicas, os parques e os demais espacos de uso publico existentes, assim como as respectivas
instalagbes de servicos e mobilidrios urbanos deverdo ser adaptados, obedecendo-se ordem de prioridade que vise
a maior eficiéncia das modificagdes, no sentido de promover mais ampla acessibilidade as pessoas portadoras de
deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

Art. 52 O projeto e o tragado dos elementos de urbanizagdo pblicos e privados de uso comunitério, nestes
compreendidos os itinerdrios e as passagens de pedestres, os percursos de entrada e de saida de veiculos, as
escadas e rampas, deverdo observar os parimetros estabelecidos pelas normas técnicas de acessibilidade da
Associagdo Brasileira de Normas Técnicas — ABNT.

Art. 82 Os sinais de trafego, semaforos, postes de iluminagdo ou quaisquer outros elementos verticais de sinalizagio
que devam ser instalados em itinerdrio ou espago de acesso para pedestres deverdo ser dispostos de forma a ndo
dificultar ou impedir a circulagdo, e de modo que possam ser utilizados com a maxima comodidade.

Art. 92 Os semaforos para pedestres instalados nas vias publicas dever3o estar equipados com mecanismo que
emita sinal sonoro suave, intermitente e sem estridéncia, ou com mecanismo alternativo, que sirva de guia ou
orientacdo para a travessia de pessoas portadoras de deficiéncia visual, se a intensidade do fluxo de veiculos e a
periculosidade da via assim determinarem.

Art. 10°. Os elementos do mobilidric urbano deverdo ser projetados e instalados em locais que permitam que sejam
utilizados pelas pessoas portadoras de deficiencia ou com mobilidade reduzida.

A lei n2 13.146/2015 institui a Lei Brasileira de Inclusdo da Pessoa com Deficiéncia (Estatuto da Pessoa
com Deficiéncia). Ela altera o artigo 41 do Estatuto da Cidade (Lei n® 10.257/2001), determinando que
as cidades com populagdo superior a 20 mil habitantes, ou que possuam outras particularidades, como
estarem situados em regido metropolitana ou terem aspectos turisticos relevantes, devem elaborar
plano de rotas acessiveis, compativel com o plano diretor no qual esta inserido, que disponha sobre
0s passeios publicos a serem implantados ou reformados pelo poder publico, com vistas a garantir
acessibilidade da pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida a todas as rotas e vias existentes,
inclusive as que concentrem os focos geradores de maior circulagdo de pedestres.

E importante mencionar ainda a Norma Federal de Acessibilidade (ABNT NBR 9050/2015), que define
parametros para a construcdo de calgadas, dentre os quais destacamos os seguintes:
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¢ Dimensdes minimas de faixa livre (passeio): largura minima recomendavel de 1,50 metro,
sendo o minimo admissivel de 1,20 metro. Devem ser completamente desobstruidas e isentas
de interferéncias. Obstdculos aéreos devem se localizar a uma altura superior a 2,10 metros.

¢ Dimensdes minimas de faixa de servico: largura minima de 0,70 metro.

« Rebaixamento de calcadas para travessia de pedestres: as calcadas devem ser rebaixadas junto
as travessias de pedestres. O rebaixamento ndo deve diminuir a faixa livre de circulagdo e
ainda, ndo deve haver desnivel entre o término do rebaixamento da calcada e o leito
carrogavel.

+ Sinalizac3o tatil e visual de alerta e direcional: a primeira deve ser utilizada para informar a
pessoa com deficiéncia visual sobre a existéncia de desniveis ou situagdes de risco e a segunda,
para indicar caminhos preferenciais de circulagdo, devendo ser instalada no sentido do
deslocamento das pessoas.

e O material de revestimento utilizado deve ser antiderrapante, resistente e capaz de garantira
formag&o de uma superficie continua, sem ressalto ou depressao, sendo proibido uso de pedra
polida, marmorite, pastilhas, cerdmica lisa e cimento liso.

¢ O passeio ndo poderé ser usado como espago de manobra, estacionamento ou parada de
veiculo, mas somente como acesso a imével. Nesse sentido, deve ser proibida a colocagdo de
cunha de terra, concreto, madeira ou de qualquer outro objeto no logradouro publico para
facilitar o acesso de veiculos ao passeio ou ao imével, sendo admitido apenas rebaixamento
que se restrinja ao meio-fio, com inclinagdo maxima de 2%.

¢ Adeclividade longitudinal do passeio deve ser paralela a pista de rolamento e a construgao de
degraus deve ser proibida em vias com declividade igual ou inferior a 14%.

As entradas e saidas de veiculos de PGVs — empreendimentos que gerem movimentagdo intensa de
veiculos (postos de gasolina, centros comerciais, hospitais etc.) — devem apresentar piso ou
revestimento diferenciado com o objetivo de alertar motoristas sobre a circulagdo de pedestres.

2.6.2.1.2 Construcdo e manutengdo dos passeios publicos

A Lei n2 22/83, que trata do Cédigo de Obras, apresenta alguns critérios para a construgdo de passeios
publicos, conforme ja apresentado no item 2.2.2.4. Ele define as dimensdes das calgadas e dos passeios
e determina que a obrigatoriedade de implantar as calgadas e manté-las em bom estado cabe ao
proprietdrio dos imoveis.

0 Cédigo de Posturas e o Plano Diretor ndo apresentam pardmetros para os passeios de Sinop.

2.6.2.2 Caracteristicas dos passeios publicos em Sinop

Em muitas cidades do Brasil o dono do imével é o responsével pela construcdo e conservagdo da
calcada contigua a sua propriedade no caso de Sinop esta regra também se aplica. Na area central de
Sinop, por se tratar de uma area planejada, a reserva de espago para as calcadas foi respeitada e na
maioria dos casos podem ser observadas calgadas largas o suficiente para implantar o mobilidrio
urbano e ainda reservar um bom espaco para a circulagdo de pedestres. No entanto, ndo existe uma
padronizacio de como devem ser construidas estas calgadas, como pode ser observado na Figura 87,
na Figura 88 e na Figura 88,
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Figura 87 — Exemplo de falta de padroniza¢do das calgadas, rua das Orquideas

Fonte: Google Maps

Figura 88 — Exemplo de falta de padronizacdo das calgadas, r. das Rosas

Fonte: Google Maps

Figura 89 — Exemplo de falta de padronizagdo das calcadas, r. das Caviunas

Fonte: Google Maps

Fora da &rea planejada os passeios publicos em Sinop apresentam de uma forma geral, condigbes
X desfavoraveis para os deslocamentos de pedestres. Observou-se ocorréncia de passeios estreitos, nao
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pavimentados ou inexistentes, além de passeios obstruidos por postes, placas, arvores, abrigos de
onibus,

Figura 90 - Exemplo de calgada ndo pavimentada, rua Florianépolis

Fonte: Google Maps

Figura 91 — Exemplo de calgada inexistente, rua Fernando de Noronha

Fonte: Google Maps

Como as vias publicas em Sinop sdo em geral planas, é incomum que existam calcadas com rampas
irregulares ou degraus. Além disso, os passeios publicos em Sinop ndo contam com pisos tateis.

2.6.2.2.1 Faixas de pedestres e rebaixos de meio-fio

Em Sinop ha faixas de pedestres junto as principais intersecdes e em frente aos principais
equipamentos. As faixas de pedestres estdo guase sempre acompanhadas de rebaixos, que embora
n3o atendam aos critérios definidos pela NBR 9050 e nem contem com piso tatil de alerta, s3o, na
maioria das vezes, adequados e acessiveis aos portadores de necessidades especiais e as pessoas com
mobilidade reduzida (Figura 93, Figura 94, Figura 95 e Figura 96).
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Figura 92 - Rebaixo e faixa de pedestres na Av. Gov. Jilio Campos

Fonte: SYSTRA, 2017,

Figura 93 — Faixa de travessia de pedestres na Av, Figura 95 — Faixa de Pedestres e rebaixo na Av.
das Sibipurunas Dom Henrique Froehlich

Fonte: SYSTRA, 2017. Fonte: SYSTRA, 2017.

Figura 94 - Faixa de travessia de pedestres e Figura 96 — Faixa de pedestres na Av. Gov. Jilio

rebaixos na Praga Plinio Callegaro Campos

Fonte: SYSTRA, 2017. Fonte: SYSTRA, 2017,

De acordo com o ‘Caderno Técnico para Projetos de Mobilidade Urbana: Transporte Ativo’ (Ministério
das Cidades, 2016), as faixas de pedestres devem:

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001 Page 157/223
Diagnostico e Tendéncias 29/04/2022



SVYSTrA

e Ter largura minima de 3 metros, sendo recomendados 4 metros*®,
Ter linha de retencdo para os veiculos distante, no minimo, 1,60 metro da faixa.

e Ser oferecidas imediatamente antes ou depois de estagdes e pontos de paradas de

transporte coletivo.

e Seriluminadas para proporcionar boa visibilidade do pedestre.
Em Sinop observou-se que sdo implantadas faixas de pedestres ndo semaforizadas nas
rotatérias, podendo provocar uma interrupgdo continua e prolongada da circulagdo de veiculos
e prejudicar a fluidez do trafego. No entanto, muitas vezes as rotatorias sdo pracas e possuem
equipamentos para o lazer da populagdo, devendo, portanto, garantir o acesso de pedestres
com seguranca e conforto.

2.6.2.2.2 Travessias elevadas

Em Sinop foram implantadas algumas faixas de travessia elevadas. As faixas contam com sinalizagdo
horizontal e vertical. A Figura 97 e a Figura 98 apresentam uma faixa elevada na Avenida Bruno Martini.
E importante ressaltar que embora tenha sido implantada a faixa de travessia elevada, a via ndo conta
com passeio publico no trecho, existindo apenas uma pista de caminhada no canteiro central. A Figura
101 apresenta uma faixa elevada na Avenida das Italbas, que esta localizada em uma rotatoria e visa
dar continuidade 2 pista de caminhada e ciclovia implantadas no canteiro central.

Fonte: SYSTRA, 2017

Figura 98 — Travessia elevada na Avenida das Itatbas

Fonte: SYSTRA, 2017

Observou-se na Avenida dos Tarumas um local em que hd sinalizagdo vertical de adverténcia indicando
a existéncia de travessia elevada. Contudo, a faixa de travessia existente ndo ¢ elevada de fato. Além
disso, nesse mesmo local observou-se que o rebaixo de meio-fio esta deslocado em relacgdo a faixa de

's Larguras maiores devem ser adotadas conforme o fluxo de pedestres.
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pedestres e no lugar onde deveria ter sido implantado o rebaixo, hd uma irregularidade no passeio
publico, possivelmente implantada como solugdo paliativa (Figura 99 e Figura 100).

Figura 99 — Sinalizacdo incorreta de travessia Figura 100 — Rebaixo deslocado da faixa de
eE:ada_ . travessia de pedestres

- =

Fonte: SYSTRA, 2017 Fonte: SYSTRA, 2017

. 0 terminal de &nibus urbano esta localizado no canteiro central da Avenida das Itaubas e, por esse
motivo, é importante que exista uma especial preocupagdo com o acesso de pedestres. Observou-se
que ha um gradil em todo o entorno do terminal, impedindo que os pedestres acessem o terminal por
locais diferentes do determinado e desestimulando a travessia em locais inapropriados. Ha faixas para
travessias de pedestres ndo semaforizadas nas proximidades da intersecdo com a Av. Gov. Julio
Campos, onde estd localizada a entrada do terminal de &nibus urbano (Figura 101 e Figura 102).

Figura 101 - Faixa de travessia de pedestres no Figura 102 — Acesso de pedestres ao terminal de
entorno do terminal de énibus urbano énibus urbano

Fonte: SYSTRA, 2017 Fonte: SYSTRA, 2017

2.6.2.2.3 Pistas para caminhada

Em Sinop foram implantadas pistas de caminhada em algumas vias e no entorno de pragas e
equipamentos. De acordo com a Prefeitura de Sinop, os locais que atualmente contam com pistas para
caminhada em Sinop sdo:

Av. Dom Henrique Froehlich (Av. da Saudade)
Av, Bruno Martini

Rua Tom Jobim

Avenida das Itatbas

Avenida dos Tarumads

Av. André Maggi (Av. Vitoria Régia)

Av. Senador Jonas Pinheiro (Perimetral Norte)

e @ & & & @& O
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@ Entorno da Praca Catedral
® Entorno da Praga da Bandeira
® Entorno do Estadio Municipal Massami Uriu

Figura 103 — Pista para caminhada na Av. Bruno Figura 104 — Pista para caminhada compartilhada
Martini com ciclovia na Av. dos Itaubas

FPEDESTRES

Fonte: SYSTRA, 2017 Fonte: SYSTRA, 2017

2.6.2.3 Calgadas Ecologicas

A Prefeitura de Sinop, por meio da Lei Complementar n2 006/2001, definiu critérios para a implantagio
das calgadas nos terrenos a serem edificados no municipio, estando o projeto das calcadas
condicionado a aprovagdo da Prefeitura, no momento de aprovac¢do do projeto arquiteténico, e
posteriormente avaliado no ato da vistoria de Habite-se. Além disso, com o objetivo de garantir
calcadas adequadas nas regides jd ocupadas, vém sendo realizado no municipio um pacote de
investimentos em requalificagdo das vias publicas que inclui o programa de Calgadas Ecoldgicas. Os
bairros Jardim Europa e Jardim Oliveiras, por exemplo, ja foram beneficiados com o programa, que &
responsavel por implantar na frente de todos os terrenos, ocupados ou nio, calgadas compostas por
concreto e drea ajardinada.

Figura 105 ~ Obra de calcada ecoldgica no bairro Figura 106 — Obra de calgada ecolégica no bairro
Jardim Oliveiras Jardim Oliveiras

Fonte: Prefeitura de Sinop, 2016. Fonte: Prefeitura de Sinop, 2016.

A Figura 107 ilustra as calgadas ecoldgicas de Sinop e exemplifica como elas devem ser projetadas,
detalhando as larguras e as dimensées a serem adotadas na implantagdo de rebaixos.
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Figura 107 — Banner com o projeto das Calgada Ecolégicas de Sinop

PROGRAMA DE INCENTIVO CALCADA ECOLOGICA

| ﬂnw"'a il

Fonte: Prefeitura de Sinop, 2017
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A modelagem é um importante instrumento de auxilio ao planejamento urbano, pois permite uma
analise abrangente e sistémica do sistema viario e de transporte publico de um municipio ou regido.

Técnica consagrada na engenharia de transportes, a modelagem é utilizada para a andlise de
alternativas de investimentos. Consiste na utilizacdo de programas de computador (modelos de
transporte) que simulam as varia¢des nos deslocamentos da populacdo decorrentes de modificages
propostas na infraestrutura (tal como a implantagéo de novas vias, mudangas no sistema de trafego,
mudangas nas linhas de énibus, etc.), permitindo a previsdo de seus impactos, positivos ou negativos.

Por meio de um modelo de transporte, pode-se prever, por exemplo, as tendéncias de crescimento da
demanda de transporte, mudancas de comportamento dos usuarios, migragdo entre os meios
utilizados, saturagdo da estrutura vidria, entre outros.

A modelagem do comportamento do tréfego de veiculos no sistema viario, inclusive o transporte
coletivo, foi desenvolvida no software de simulagdo de tréfego Aimsun. A partir da simulagdo
computacional de diferentes configuragdes de oferta e demanda, é possivel extrair e comparar
indicadores de desempenho de cada cendrio; o que faz da modelagem uma poderosa ferramenta de
auxilio ao poder publico nas suas escolhas estratégicas, orientando o processo de tomada de decisdo.

3.1 Macrossimulagdo de Trafego

A macrossimulag3o de trafego busca refletir o comportamento agregado do trafego. Utiliza-se de uma
rede representativa das caracteristicas fisico-operacionais da malha vidria em analise com seus
diversos atributos definidores das viagens: sentido de circulagdo, capacidade, numero de faixas,
velocidade regulamentar, proibigdo de movimentos em intersegBes, entre outros, permitindo a
reproducdo fiel do sistema vidrio simulado.

Através da abordagem macroscopica, é possivel planejar e avaliar as demandas de trafego, tanto em
situacBes reais (ja existentes), quanto em situagdes propostas, mediante alteracdes na estrutura efou
malha viaria. A determinagdo do caminho minimo entre os centroides (nos da rede que representam
as regides de onde se originam ou se destinam as viagens de cada zona de trafego), baseia-se na
minimizac3o do tempo de percurso entre os pares origem/destino (O/D).

Entretanto, o volume de veiculos alocados em um determinado trecho ou caminho é um dos fatores
que influenciam seu custo associado (custo do tempo e/ou custos operacionais). A medida que o
volume de veiculos aumenta, o tempo de atraso do trecho também cresce. Nesse sentido, John Glen
Wardrop, em 1952, criou os principios de Wardrop, os quais sdo seguidos até os dias atuais em estudos
de planejamento de transportes. Segundo ele “em condi¢des de equilibrio, o trafego e auto
acomodado em uma rede congestionada, de modo que todas as rotas utilizadas tenham o mesmo
custo (custo minimo), enquanto todas as rotas ndo utilizadas tém um custo maior”.

Nesse sentido, os métodos de alocagdo de trafego iniciam o processo de determinagdo dos caminhos
minimos pelo calculo do tempo inicial de deslocamento considerando a velocidade regulamentar da
via. A medida em que o volume alocado no link aproxima de sua capacidade, o tempo de percurso
aumenta, assim como ocorre em uma via congestionada. Com isso, rotas alternativas tornam-se mais
atrativas e passam a ser utilizadas por parte do fluxo. O equilibrio é atingido quando o sistema atende
ao principio de Wardrop.

Nas secdes a seguir, sera detalhado o desenvolvimento do estudo de macrossimulagdo de trafego para
o municipio de Sinop. Esta etapa inicia caracterizagdo da oferta e demanda de transportes. Uma vez
calibrado, o modelo serd capaz de predizer os impactos no sistema de transporte de Sinop para
diferentes cendrios, considerando evolugdes socioeconémicas e de utilizagdo do solo, bem como
aqueles ocasionados pela incorporagdo de intervengdes nas redes atuais de transporte e trafego.
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Os sistemas de transporte urbanos podem ser encarados comeo uma resposta as forgas
socioecondmicas que configuram as cidades. Neste contexto, a oferta e a demanda em um meio
urbano caracterizam-se pelas inter-relagdes existentes entre os sistemas de transporte e os padroes
socioecondmicos do municipio (Hutchinson, 1979).

3.2 Caracterizagdo da Oferta e da Demanda

De maneira geral, a demanda do sistema de transportes é formada pelas viagens e suas motivacdes
(trabalho, escola, lazer, residéncia, entre outros), enquanto a oferta consiste na infraestrutura
disponivel para a realizacdo das viagens, como a rede viaria e o transporte publico.

As secBes a seguir descrevem as caracteristicas do sistema de transportes de Sinop e realizam uma
analise dos padrdes de uso e ocupagao do solo do municipio.

3.2.1 Construcdo da rede de trafego e de transporte

A modelagem da oferta inicia-se pela construgdo de uma rede representativa das caracteristicas fisico-
operacionais da malha viaria do municipio. Com o objetivo de reproduzir fielmente o sistema viario do
municipio, foram identificados diversos aspectos bésicos das vias, como:

» Sinalizagdo estatigrafica (vertical e horizontal);
* Hierarquizacdo vidria;

» Velocidade regulamentar;

* Numero de faixas;

e Movimentos permitidos nas intersecdes.

Este levantamento da area de estudo foi realizado previamente explorando ferramentas disponiveis,
como Google Earth e Google Street View e confirmados, posteriormente, com o cadastro viario
realizado em campo.

3.2.1.1 Parametros da Rede

a) Hierarquizacdo Viaria

A hierarquizagdo vidria em uma rede de simulagdo de trifego é de fundamental importancia para o
bom comportamento do modelo de simulagdo. Para a defini¢do da hierarquizacdo viaria do sistema
uma série de fatores sdo avaliados, tais como a velocidade média das vias, presenca de semaforos,
circulagdo de linhas de transporte publico, niveis de acessibilidade e continuidade da via.

A Figura 108 apresenta o resultado desta analise. E importante afirmar que a hierarquia vidria aplicada
na simulagdo ndo necessariamente é a mesma prevista no plano diretor do municipio. Na simulaggo,
uma série de caracteristicas operacionais sdo observadas a fim de se obter o melhor detalhamento das
rotas dos veliculos.
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Figura 108 - Classificagdo Vidria do Modelo de Simulagdo

‘Arterial Secundaria

_Rodovia
-Arlarial Primaria
o
i Loca

Fonte: Elaboracdo SYSTRA
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A definicdo das velocidades regulamentares das vias € uma etapa relevante para estudos de simulagdo
de trafego. Trata-se de um importante pardmetro no processo de escolha de rotas dos motoristas.
Essas velocidades sdo determinadas de acordo com a classificagdo vidria:

b) Velocidade em Fluxo Livre

Rodovias: 70 km/h (Pista Central) e 60 km/h (Pista Marginal)
Vias Arteriais Primarias: 60 km/h

Vias Arteriais Secunddrias: 50 km/h;

Vias Coletoras: 40 km/h;

* Vias Locais: 30 km/h.

E importante destacar que as velocidades utilizadas na simulagdo ndo necessariamente obedecem as
resolucdes do Contran (Conselho Nacional de Transito). A defini¢do das velocidades no modelo busca
representar as caracteristicas operacionais do sistema vidrio, tais como presenca de semaforos,
manobras de estacionamento, entre outros.

c) Numero de faixas

Outro fator importante na modelagem do sistema vidrio do municipio consiste no nimero de faixas
das vias, por sentido. Este fator, juntamente com a classificagdo vidria, define a capacidade do sistema.

Assim como a velocidade regulamentar, o niumero de faixas uteis por segmento vidrio foi obtido a
partir de levantamentos em campo, imagens aéreas e pelo Google Street View. Neste levantamento,
considerou-se apenas as faixas Uteis, ou seja, descontadas as faixas de estacionamento, carga e
descarga, pontos de embarque e desembarque etc.

d) Fluxo de Saturagao

O fluxo de saturagdo é uma das caracteristicas fisicas que determinam o tempo de percurso do link
(trecho de via na rede) e, consequentemente, influencia a escolha do caminho minimo entre dois
pontos. O fluxo de saturacdo das vias (por faixa de rolamento) estd correlacionado com a
hierarquizacdo vidria, conforme indicado abaixo:

¢ Rodovias: 1.800 autos/hora (Pista Central) e 1.600 autos/hora (Pista Marginal);
e Vias Arteriais Primdrias: 1400 autos/hora

e Vias Arteriais Secunddrias: 1200 autos/hora;

e Vias Coletoras: 1.000 autos/hora;

¢ Vias Locais: 400 autos/hora.

e) Capacidade Viaria
Basicamente, o célculo da capacidade da via resume-se a multiplicacdo entre o nimero de faixas de
rolamento e o fluxo de saturacdo.

Cap = Nfaixas X F§

Onde:
e Cap: Capacidade da via (em automoveis por hora);
¢ Npiws: Numero de faixas Gteis;
e FS: Fluxo de saturacdo da via (em automdveis por hora, por faixa de rolamento).
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Por se tratar de um ambiente urbano, nas simulagbes de trafego macroscépicas, a varidvel
determinante para escolha do caminho minimo é o tempo. Ou seja, no momento de alocagdo do
trafego, o caminho minimo é determinado pelo percurso que minimiza o tempo de deslocamento
entre os pantos de origem e destino. Entretanto, o calculo do tempo de percurso é iterativo, variando
de acordo com o volume alocado. E de f4cil percepcdo que a velocidade média em um trecho se reduz
a medida que as condicGes de trafego pioram em fungdo dos congestionamentos.

f) Tempo de percurso

Neste estudo, considerou-se a cada link, em funcdo de sua classificacdo vidria, uma VDF (Funcdo de
Atraso por Volume) especifica. Essa funcdo é ajustada as caracteristicas de cada tipo de via, levando
em consideracdo a predominancia de semaforos, estacionamentos e demais interferéncias na
capacidade da via por faixa. Dentre os parametros utilizados para o calculo da VDF destacam-se
capacidade e velocidade viarias, extensdo do link e o volume de veiculos atribuidos.

3.2.1.2 Linhas de Transporte Publico

As linhas de transporte publico que atendem a populaggo do municipio foram tracadas conforme
informacdes disponibilizadas pela empresa Rosa Ltda., responsavel pelas linhas de transporte publico
de Sinop. No software de simulagdo, sdo inseridas informagdes como itinerarios, quadro de horarios e
pontos de embarque e desembarque das linhas. Os mapas da Figura 108 e da Figura 110 mostram o
carregamento de 6nibus em Sinop nos periodos da manha e da tarde, respectivamente.
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Figura 109 — Mapa de Carregamento de Transporte Plblico - Pico Manha
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Figura 110 = Mapa de Carregamento de Transporte Plblico = Pico Tarde
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O objetivo da contagem volumétrica classificada é determinar o fluxo e a composic¢do de trafego em
diversos pontos dispostos estrategicamente ao longo da area de estudo. Nesta pesquisa, os veiculos
sao classificados em diferentes categorias (automaével, 6nibus, caminhdo e motocicleta).

3.2.2 Contagem Volumétrica Classificada de Veiculos

As pesquisas foram realizadas entre os dias 25 e 31 de outubro de 2017, em dias tipicos (terga, quarta

ou quinta-feira) em 20 pontos distribufdos na 4rea de estudo, conforme mostra a Figura 111, e também
sdo descritos a seguir.

Figura 111 - Localizacdo dos postos de pesquisa de contagem volumétrica
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Fonte: Elaboragdo SYSTRA
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s PO1: Av. Integracdo x R. Jodo Pedro Moreira de Carvalho

* PO2: Av. dos Pinheiros x R. Colonizador Enio Pipino

¢ PO3: Av. dos Flamboyants x R. Colonizador Enio Pipino

¢ PO4: Estrada Jacinta x R. Colonizador Enio Pipino

® POS: Estrada Monalisa x R. Jodo Pedro Moreira de Carvalho
® PO6: Av. dos Flamboyants x Av. das Sibipirunas

s PO7: Av. Perimetral Sul x Av. das Itatbas

s PO8: Av. das Embaubas x Av. dos Jacarandds

e P09: Av. das Figueiras x Av. dos Jacarandds

¢ P10: Av. Gov. Julio Campos x Av. das Sibipirunas

e P11: Av. das Palmeiras x Av. das Sibipirunas

e P12: Av. das Figueiras x Av. das Acdcias

» P13: Av. dos Tarumds x Av, das Acacias

P14: R. Jodo Pedro Moreira de Carvalho x Av. Brasilia

P15: Estrada Nanci x Av. Bruno Martini

P16: Av. André Maggi x Av. Bruno Martini x Av. Dom Henrique Froehlich x R. dos Mognos
P17: Av. dos Jequitibas x Av. André Maggi x Av. Um

P18: Av. André Maggi x Av. Perimetral Norte x Av. Jodo Piu Ferreira x Av. Dr. llsdo de Mello x
R. dos Aloés

e P19: Av. dos Jequitibas x Av. dos Itaiibas
¢ P20: Av. Gov. Julio Campos x Av. das Itatbas

O processo de contagem volumeétrica classificada de veiculos
adotou uma técnica inovadora utilizando uma Unidade de
Coleta de Video criada pela empresa Miovision. O equipamento
(Figura 115), é instalado no local da pesquisa e os dados de
tréfego (filmagens) sdo processados automaticamente por
meio do sistema Automated Miovision.

Figura 112 - Equipamento de filmagem

Apods o término das filmagens, os videos sdo enviados para
servidores especiais na internet onde sdo processados pelo
Traffic Data Online (TDO), que produzem relatdrios com
garantias de 95% de precisdo. O sistema consegue identificar
diferentes tipos de objetos, tais como carros, motos,
caminhdes de médio porte, caminhdes de grande porte,
onibus, bicicletas e pedestres.

~ Extend to 21’

Gollapse to 43"

Esta metodologia, além de prover maior confiabilidade aos
dados, quando comparada a metodologia usual (contagem
manual realizada por pesquisadores em campo), permite
ainda, sempre que necessario, verificar os fluxos coletados e
outros componentes do trafego, tais como velocidade e
densidade.

Nas secbes a seguir serdo apresentadas a sintese dos

resultados das contagens. A tabulagdo dos dados foi realizada em dois periodos:
* Manha: 06:00h as 10:00h
¢ Tarde: 16:00h as 20:00h

Para cada periodo, serdo analisadas a composi¢do da frota e a flutuagdo horéria da demanda nos
pontos pesquisados. E importante ressaltar que a composicdo da frota apresentada pode ndo
corresponder a composi¢do da frota do municipio de Sinop. Esta estatistica sofre grande influéncia da
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localizagdo dos pontos de pesquisa, sobretudo em contagens realizadas tanto em meio urbano, quanto
em rodovias.

A analise da flutuagdo horéria da demanda é realizada tanto de forma individual, conforme as classes
(automovel, caminhdo, 6nibus e moto), quanto de forma agregada, em que os veiculos s3o convertidos
em Unidade Veiculo Padrdo (UVP). Por definicdo, uma UVP equivale a um automével de passeio. Os
indices de conversdo dos demais tipos de veiculos sdo mostrados na Tabela 28.

Tabela 28 - [ndices de conversdo de veiculo em Unidade Veiculo Padrdo (UVP)

0,5

e

Fonte: Elaboracdo SYSTRA

Os anexos deste documento apresentam o detalhamento das pesquisas, indicando, dentre outros, os
movimentos pesquisados e seus respectivos volumes horarios de trifego, classificados de acordo com
as categorias definidas acima.

3.2.2.1 Sintese dos Resultados - Manhé

No periodo da manhd, o volume de automéveis representa 60% do trifego pesquisado. As
motocicletas correspondem a aproximadamente 36% do total. Em seguida, aparecem os caminhdes
(3%) e os 6nibus (1%).

Figura 113 - Compaosigdo da frota das pesquisas de trafego no periodo da Manhd

= Auto ® Caminhdo = Onibus = Moto

Fonte: Elaboracdo SYSTRA

A analise da flutuacdo horaria da demanda é importante para estabelecer os horarios de pico do
tréfego nos pontos pesquisados. No periodo da manh3, o horario de pico ocorre das 06:45 horas as
07:45 horas, como mostra a Figura 114.
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Figura 114 - Flutuagdo hordria da Unidade Veiculo Padrdo no periodo da Manh3
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A Figura 115 mostra a flutuagdo horaria da frota segregada por tipo de veiculo. Observa-se que o perfil
temporal de automdveis, motocicletas e dnibus sdo similares, concentrando-se, sobretudo, nos

intervalos que antecedem o horarioc comercial,
representativos no horario comercial (a partir das 08:00 horas).

Flgura 115 — Distribuicdo horaria da frota no periodo da Manha
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3.2.2.2 Sintese dos Resuitados - Tarde
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No periodo da tarde, o volume de automéveis representa 60% do trafego pesquisado. As motocicletas
correspondem a aproximadamente 37% do total. Em seguida, aparecem os caminhdes (2%) e os 6nibus

(1%).
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Figura 116 — Composigdo da frota das pesquisas de trifego no periodo da Tarde

= Auto ® Caminh3o = Onibus = Moto

Fonte; Elaboracdo SYSTRA

Como dito anteriormente, a andlise da flutuagdo horaria da demanda é importante para estabelecer
os horarios de pico do trafego nos pontos pesquisados. No periodo da tarde, o horério de pico ocorre
das 17:00 horas as 18:00 horas, como mostra a Figura 120. Ao comparar com os resultados da manh3,
pode-se observar que o pico da tarde possui o perfil de trafego mais carregado, sendo o periodo critico
do ponto de vista de volume de veiculos.

Figura 117 - Flutuacdo horaria da Unidade Veiculo Padrdo no periodo da Tarde

38.823

Fonte: Elaboragdo SYSTRA

A Figura 118 mostra a flutuacdo hordria da frota segregada por tipo de veiculo. Observa-se que o perfil
temporal de automoveis, motocicletas e énibus sdo similares, concentrando-se, sobretudo, ao fim do
horario comercial, ao contrario dos caminhdes, que decresce ao fim do horario comercial.
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Figura 118 - Distribuicdo hordria da frota no periodo da Tarde
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Fonte: Elaboracdo SYSTRA

3.2.3 Matriz Origem e Destino

A Matriz de Origem e Destino (O/D) € um dos instrumentos bdsicos para a comunidade técnica
responsavel pelo desenvolvimento de estudos e projetos destinados a aumentar a eficiéncia das
estruturas urbanas de transporte e a qualidade de vida de sua populacdo. Ela & um retrato dos
deslocamentos realizados pela populacdo de uma regido ao longo de um determinado periodo (um dia
completo ou um hordério especifico, como o pico da manh3 ou da tarde).

Sua construcdo, no entanto, pode ser bastante complexa. Ha décadas, métodos para identificacdo dos
desejos de deslocamento da populacdo, sejam por meios diretos ou indiretos, tém sido objeto de
estudos, discussdes e aprimoramentos.

Métodos convencionais, baseados na pesquisa domiciliar de Origem e Destino, sdo extremamente
trabalhosos e, consequentemente, dispendiosos, Justamente por isso, poucas cidades no Brasil
contam com esse tipo de levantamento e um ndmero menor ainda o fazem periodicamente, ainda que
com longos intervalos, de aproximadamente dez anos entre cada pesquisa,

Na pesquisa domiciliar, os entrevistadores visitam uma amostra estatisticamente selecionada de
residéncias e levantam todos os deslocamentos realizados e respectivos meios de transporte utilizados
pelos moradores no dia anterior. Os dados da amostra sdo posteriormente expandidos, obtendo-se
uma representacdo dos desejos de deslocamento da populacdo residente na area de estudo.
Entretanto, tem sido cada vez mais dificil o acesso dos pesquisadores as residéncias, seja pela menor
disponibilidade de tempo dos entrevistados ou pela maior resisténcia deles em receber os
pesquisadores, especialmente pela questdo da inseguranca.

Mesmo oneroso, os produtos desse método ndo estdo livres de contestagdes. Pelo contrario. Seja por
falhas no processo de coleta das informagbes, seja pelas proprias assungdes do meétodo, seus
resultados sdo frequentemente alvos de questionamentos.

Além disso, devido a dindmica de crescimento das cidades, essas pesquisas tendem a perder utilidade
rapidamente, especialmente nos paises em desenvolvimento, em fun¢do das céleres mudangas no uso
e ocupagdo do solo.

Por todas essas razbes, métodos mais rapidos e econdmicos para se estimar matrizes OD vém sendo
desenvolvidos e aperfeigoados no meio técnico e académico. Esses métodos alternativos tém sido
impulsionados, também, pelos avancos tecnoldgicos. Bons exemplos sdo os algoritmos de estimacdo
de matriz OD baseados apenas em contagens de trafego ou a identificagdo dos deslocamentos da
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populagdo a partir do monitoramento de telefones celulares. Esses procedimentos tém ganhado forca
rapidamente em paises da Europa e nos Estados Unidos, por exemplo. No Brasil, a utilizacdo de dados
de telefones celulares, apesar de ja existirem algumas experiéncias nesse sentido, ainda enfrenta
barreiras técnicas e burocraticas.

Modelos de transporte, como o Modelo de 4 Etapas, permitem estimar matrizes de viagens com base
em caracteristicas socioecondmicas do municipio. Trata-se de uma importante ferramenta de
planejamento de transportes por possibilitar a avaliagio de diferentes cendrios de uso e ocupagdo do
solo no municipio, sobretudo em horizontes futuros de planejamento.

Diante disso, neste estudo, optou-se pela metodologia do Modelo de 4 Etapas para a construcdo da
matriz origem e destino de Sinop. Os pardmetros necessérios para a calibracio do modelo serdo
obtidos a partir da andlise das pesquisas de contagem volumétrica classificada de veiculos que,
conforme mencionado anteriormente, foram realizadas em 20 pontos do municipio em 2017. Serdo
utilizados também, de forma complementar, 66 pontos de contagem volumétrica realizada em 2015,
ao longo da rodovia BR-163.

3.3 Modelo de 4 Etapas

A andlise da demanda € parte fundamental do processo de planejamento dos transportes. Trata-se de
um processo que teve inicio nos Estados Unidos e, desde entdo, vem passando por constantes
aperfeicoamentos. De acordo com Martin e McGuckin (1998), houve um grande aumento da aplicacdo
a partir do surgimento dos microcomputadores e do desenvolvimento de softwares de simulagdo de
trafego,

De maneira geral, os métodos se destinam a criagdo de um modelo que explique o funcionamento
atual de um determinado sistema de transportes, baseando-se em dados de ocupac3o do solo da drea
de estudo. O modelo é calibrado para que represente a situacdo atual, associando um determinado
conjunto de varidveis socioecondmicas ao padrdo de viagens verificado. Posteriormente, essas
condi¢Ges socioeconémicas sdo projetadas para determinado ano-horizonte e alimentam o modelo, o
que possibilita a estimativa dos perfis da demanda futura de transportes, para se prever, sobretudo,
as necessidades de alteragdo da infraestrutura de transportes.

O Modelo de 4 Etapas, também denominado de modelo de transporte cldssico, é o mais difundido
nesta drea. Essa estrutura, que teve inicio na década de 1960, permanece quase inalterada, apesar de
ter sofrido significativas melhorias nas técnicas de modelagem, desde ent3o. Trata-se de um modelo
multimodal que permite estimar o nlimero de viagens geradas por cada zona, quais as origens ou
destinos destas viagens, os meios de transporte utilizados e os itinerarios adotados por cada uma. A
estrutura do modelo classico é apresentada na Figura 122.

Figura 119 — Estrutura convencional do Modelo de 4 Etapas
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Fonte: SYSTRA, 2018.
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0O modelo inicia-se considerando um conjunto de dados socioeconémicos relacionados ao uso e
ocupacao do solo. Esses dados sdo compostos pela populagdo, renda e niveis de atividades econdmicas
que abrangem informagbes de emprego, concentragées de comércios, industrias, escolas,
universidades, entre outros. Em geral, estes dados sdo agrupados por zoneamentos com
caracteristicas semelhantes (localizacdo, acessibilidade, nivel de renda, concentra¢do demografica,
entre outros).

Estes dados séo utilizados na primeira etapa (geragdo) para estimar o total de viagens produzidas e
atraidas por cada zona. Para a préxima etapa (distribui¢do), o sistema de transportes da drea de estudo
€ incorporado ac modelo para determinar os fluxos interzonais que associam as viagens geradas na
etapa anterior, gerando assim uma matriz inicial de Origem e Destino (OD). Em seguida, é realizada a
etapa de divisdo modal que prediz em gual propor¢do cada modal de viagens (transporte coletivo,
carro, pedestre etc.) é utilizado para cada par OD, em fungdo dos custos de deslocamento
generalizados. Por fim, a tltima etapa consiste na alocagdo das viagens na rede viaria correspondente.
A Tabela 21 identifica os resultados provenientes de cada etapa do modelo.

Tabela 29 — Modelo convencional de planejamento de transportes de 4 etapas
I ~ p:Totalde viagens produzidas na zona i
Aj: Total de viagens atraidas na zona |
15 T nimero de viagens produzidas na zona | e atraidas na zona | (fluxos interzonais)

Tijm: fluxos interzonais pelo modo de transporte m

' Tijme: fluxos interzonais pelo modo de transporte m, utilizando arotar

Fonte: LOPES FILHO, 2003, p. 30,

Apesar da sequéncia de geragdo, distribui¢do, divisio modal e alocagdo ser a mais comum, ela ndo éa
Ginica possibilidade. Na literatura existem varios estudos que aplicam a divisdo modal logo apés a etapa
de geracdo de viagens, imediatamente anterior a distribui¢cdo.

Outra abordagem muito comum é realizar as etapas de distribui¢do e divisio modal simultaneamente.
Essas trocas de sequéncia no modelo classico permitem maior controle das varidveis de decisdo do
modelo e estdo relacionados ao nivel de detalhes das informagdes disponiveis para a area de estudo.

Neste estudo, o modelo de 4 etapas foi aplicado diretamente para o modo individual motorizado
(carros e motos). O diagndstico de transporte publico foi tratado separadamente, por uma
metodologia especifica que foi apresentada anteriormente, no item 2.4,

Apesar da descricio sequencial do modelo de 4 etapas, a metodologia prevé uma série de
retroalimentacdes de dados. A propria etapa de alocagdo de viagens realiza diversas iteragdes até
alcancar o equilibrio da rede de trafego. Para calibragdo e validagdo do modelo de simulacdo, foram
utilizadas as contagens classificadas de veiculos e mapas de carregamento do Google Maps. Esta
calibracdo afeta, sobretudo, o processo de geragdo de viagens, no qual os fatores de viagem sdo
modificados com o objetivo de alcancar fluxos estatisticamente validados com as pesquisas em campo.

3.3.1 Geragao de Viagens

A geracdo de viagens estd ligada diretamente as atividades que se desenvolvem no territorio de uma
cidade. Nesse sentido, a maioria dos modelos de geragdo calcula o numero de viagens em fungdo de
dados socicecondmicos e de ocupacio do solo das zonas de trifego estabelecidas, conforme definidas
nas equagoes abaixo:

PP = Z fp;(variéveis socioecondmicas e de ocupagao do solo da zona i)
meM
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Af = Z fﬂﬁt(variéveis socioecondmicas e de ocupagio do solo da zona i)
meM

Onde P e A sdo as quantidades de viagens produzidas e atraidas por determinada zona i
respectivamente, m corresponde ao motivo da viagem e p equivale ao periodo de analise.

Os motivos de viagem sdo diversos e podem ser classificados em: trabalho, educacdo, compras, saude,
lazer, residéncia e outros. O sistema de atividades econdmicas envolvidas em um meio urbano provoca
uma grande variagdo do perfil de predominéncia de motivos de viagem ao longo do dia. Por exemplo,
no horério de pico da manh3, a grande maioria das viagens (aproximadamente 90%) tém como origem
a residéncia e como destino o local de trabalho ou a escola do usuério. J& no periodo da tarde, as
viagens dispersam em diversos motivos de origem (residéncia, trabalho, escola e outros) para diversos
motivos de destino.

Diversos estudos tém sido desenvolvidos com o objetivo de determinar quais fatores influenciam a
demanda de viagens e a maneira como eles interagem e afetam os sistemas de transportes. Segundo
Ortuzar e Willumsen (1990), os fatores que mais influenciam na produg¢do de viagens no pico da manh3
sdo renda domiciliar, propriedade de automdvel, estrutura do domicilio e tamanho da familia. Como
fatores que influenciam na atracdo de viagens, no mesmo periodo, destacam-se o numero de
empregos ofertados, o nivel de atividade comercial e o nimero de matriculas escolares.

Na auséncia de dados de uma pesquisa origem e destino em Sinop, a identificacdo das varidveis
representativas na geracgdo de viagens foi realizada a partir do método de regress3o linear aplicado em
outros estudos realizados pela Consultora. Apesar de se encontrarem na literatura sugestdes de
parametros usuais, optou-se, neste trabalho, por buscar coeficientes mais ajustados aos padrées
brasileiros.

Com o objetivo de prover maior confiabilidade as analises, os motivos de viagem foram classificados
em trés categorias: residéncia, trabalho e estudos. Os demais propdsitos (saide, compras, lazer,
negocios particulares e outros) foram incorporados ao trabalho, devido as suas relages diretas com
os niveis de oferta de servigos e com a quantidade de empregos em cada regido.

Os fatores de viagem e seus coeficientes foram aferidos por meio dos volumes de trafego obtidos nas
contagens volumétricas. Para ajustar os vetores de geracdo de viagens aos periodos de pico da manha
e da tarde, aplicou-se fatores hora pico, os quais indicam as proporcoes das viagens realizadas em cada
periodo (manh3 e tarde), para cada motivo de viagem.

3.3.1.1 Zoneamento de Trdfego

Na etapa de elaboracdo do zoneamento de Sinop, foram consideradas as delimitagbes dos
loteamentos existentes e previstos no municipio e os setores censitarios definidos pelo IBGE durante
o Censo Demografico de 2010.

As zonas de trafego consistem, portanto, na subdivisdo dos loteamentos de acordo com os setores
censitarios abrangidos. Essa divisdo é importante, pois proporciona maior grau de detalhamento ao
zoneamento e permite a compatibilizag3o das informagdes referentes as duas divisdes territoriais. Ao
todo, o municipio foi segmentado em 378 zonas de trafego, como mostra a figura a seguir:
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Flgura 120 — Zonas de trifego de Sinop

Fonte: Elaboragdo SYSTRA

3.3.1.2 Atualizagdo dos Dados do Censo 2010

De acordo com o IBGE, a populacdo de Sinop, era de 113.099 habitantes na data de referéncia do
Censo 2010 e 135.874 habitantes nas estimativas populacionais em 2017, resultando em um acréscimo
de 22.775 habitantes em 7 anos.

Com o objetivo de identificar as dreas de expansdo do municipio neste periodo (2010 a 2017),
comparou-se o nimero de domicilios e de estabelecimentos (comércio, servigos, industrias, satde,
educacio etc.) do Censo 2010 com uma base georreferenciada de edificagdes com data de referéncia
de 2017, disponibilizada pela Tecnomapas, empresa responsdvel pela atualizagdo do cadastro
imobilidrio de Sinop.

Ao comparar o nimero de edificagdes construidas, é possivel estimar o fator de crescimento por zona
de trafego. Como premissa, admite-se que este fator indica os percentuais de aumento de domicilios,
populagdo e estabelecimentos em cada regido do municipio.
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A Figura 121 mostra a densidade demogréfica por zona de trafego, Neste mapa, os loteamentos que
ndo apresentam ocupacdo domiciliar foram classificados em 3 categorias:

« Industrias; setores industriais, conforme o plano diretor;

« Qutros: abrange universidades, cemitério, parque de exposi¢des, areas preservadas, shopping
(local previsto), entre outras ocupagdes ndo-domiciliares;

¢ Vazio urbano: consiste nos loteamentos que serdo ocupados nos horizontes futuros. Em geral,
estdo em processo de viabilidade na prefeitura ou que ja estdo em fase de construcdo da
infraestrutura.

Por fim, a atualizagdo da renda média da populagdo, adotou como premissa os valores obtidos no
Censo 2010 por setor censitario, ajustados conforme a variacdo do saldrio minimo entre 2010 e 2017
(aumento de 84% em valores monetarios).

Figura 121 - Densidade demografica de Sinop (2017)

i

Classe
Bl ndustria
- Outros
Vazio Urbano
Densidade Demogrifica

(hab/xm’}
— 0-1.000
] 1.000-2000
B 2000-2000
Bl 4.000-6.000
Bl so00-8000
- » B.000
Fonte: SYSTRA, 2018.
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A identificacdo das varidveis representativas do modelo de geragdo de viagens foi realizada a partir de
dados da pesquisa origem e destino (pesquisa OD) realizada em um municipio do porte de Sinop.
Foram aplicados métodos de regressdo linear, buscando correlacionar o nimero de viagens produzidas
e atraidas em cada regido com varidveis socioecondmicas e de uso e ocupacio do solo.

3.3.1.3 Identificagdo de Varidveis de Geracdo de Viagens

O universo de varidveis considera as informacgBes levantadas pelo Censo 2010, mais recente
levantamento demografico realizado no pais pelo IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica).
Ainda durante o Censo 2010, ocorreu o Cadastro Nacional de Enderegos para Fins Estatisticos (CNEFE)
que consiste em uma lista de enderegos, classificados em unidades residenciais, de ensino, de salde,
agropecudrios, de outras finalidades (comércio, servigos e indlstrias) e em construcdo, que auxilia o
IBGE e outros érgdos interessados a selecionar amostras de enderecos para realizagdo de pesquisas
au quaisquer outros levantamentos.

Além dessas informacgdes, por meio do Censo Escolar e do Censo da Educacdo Superior, ambos
realizados anualmente pelo INEP, identifica-se a quantidade de alunos matriculados em cada
instituicdo (creches, escolas, colégios, faculdades e universidades), em cada nivel (infantil,
fundamental, médio e superior), os hordrios de funcionamento (matutino, vespertino, noturno ou
integral) e a quantidade de docentes envolvidos.

Com relagdo aos dados referentes aos empregos, utilizou-se o cadastro de empresas da Relagdo Anual
de Informagdes Sociais (RAIS), que identifica, dentre outras informacbes, o CEP das empresas e 0
numero de pessoas vinculadas sob o regime CLT ou estatutdrio. A partir destes dados, pode-se obter
o nimero de empregos e sua distribuigdo geografica na data de referéncia do estudo.

Como exposto anteriormente, as viagens foram classificadas em trés motivos principais: residéncia,
trabalho e estudos. As variaveis dependentes avaliadas foram:

¢ Populagdo total residente - Censo 2010;

» Populacdo residente classificada em faixas etarias - Censo 2010;

¢ Populagdo residente classificada em faixas de renda - Censo 2010;
s Numero de domicilios - Censo 2010;

* Renda total mensal dos domicilios (em RS) - Censo 2010;

¢ Numero de estabelecimentos de ensino, de salde, agropecuario e de outras finalidades
(comércio, industria e servigos) e edificagbes em construgdo - CNEFE 2010;

* Numero de alunos matriculados em instituigdes escolares, classificados pelo turno (matutino,
vespertino, noturno ou integral), em cada nivel (infantil, fundamental, médio e superior) -
Censo Escolar e Censo da Educagdo Superior.

* Numero de empregos - RAIS

E importante destacar que a dindmica de crescimento acentuado do municipio de Sinop torna
necessaria a atualizagdo dos dados referentes ao Censo 2010, para corrigir a defasagem entre as datas
do Censo e de referéncia do estudo.

Nas secOes a seguir, serdo apresentados o método de regressdo linear aplicado para identificar as
varidveis de geracdo para cada motivo de viagem.
3.3.1.3.1 Método de Regressdo Linear

A regressdo linear é a ferramenta estatistica para determinar relages entre os dados que serdo
utilizados. Uma das hipoteses gerais do modelo de regressdo consiste na existéncia de uma relagdo
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linear entre a varidvel dependente e as variaveis independentes. Caso esta hipétese seja verdadeira, o
método consiste em definir uma relacdo linear entre as variaveis:

Y=a+bX

Onde:
» ¥ éovalor estimado da varidvel dependente;
* X éavaridvel independente;
¢ @ éo ponto de intersegdo da reta com o eixo Y (X=0);

* b é adeclividade da reta.

Pelo critério dos minimos quadrados tem-se que, para a reta de regressdo, o melhor ajuste é aquele
para a qual € minima a soma dos quadrados dos desvios entre os valores observados e os estimados
da variavel dependente,

Para verificar o quanto a equagdo linear explica a relagdo entre as varidveis, o coeficiente de
determinagdo, também chamado de R?, é uma medida de ajustamento de um modelo de Regressio
Linear generalizado. O R? varia entre 0 e 1, indicando, em percentagem, o quanto o modelo consegue
explicar os valores observados. Quanto maior o R?, mais explicativo é o modelo e melhor ele se ajusta
a amostra.

R? = M
20 =¥y
Onde:

e Y é avaridvel dependente observada;
« ¥ é o valor médio da varidvel dependente Y.

A andlise de regress3o linear pode ser generalizada para a regressdo linear mdltipla, em que a predicdo
da varidvel dependente considera duas ou mais varidveis. A equagéo a seguir apresenta a férmula dos
valores estimados da varidvel dependente Y:

P =a+bX) + - +bpXy

Em que X; representa a j-ésima varidvel dependente e b, seu respectivo coeficiente.

Durante o processo de analise da regressdo milltipla, sdo realizadas algumas avaliaces para
determinagdo das varidveis independentes que serdo incluidas no processo, tais como a
multicolinearidade (para verificar a existéncia de relacées lineares entre as variaveis independentes) e
a heteroscedasticidade (para verificar se 0 modelo n3o apresenta varidncia constante dos erros). A
ocorréncia da multicolinearidade ou da heteroscedasticidade em uma regress3o pode ocasionar erros
padrdo elevados ou, até mesmo, a impossibilidade de realizar qualquer estimativa.

Além disso, um modelo de regressao linear multipla possui uma tendéncia em adicionar variaveis que
possam contribuir para a melhora do coeficiente de determinagdo. Para combater este efeito, pode-
se utilizar uma medida alternativa do coeficiente de determinacio que penaliza a inclusdo de varidveis
independentes pouco explicativas. Trata-se do R? Ajustado (R?) que ¢ calculado de acordo com a
seguinte formula:

n—1

ﬁz:l_n—(k-{-l)(l

— RZ)
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Onde n é o tamanho amostral e (k+1) indica o nimero de varidveis independentes mais a constante.

3.3.1.3.2 Motivo Residéncia

Diversas analises de regressdo linear foram realizadas com o objetivo de identificar as varidveis
socioeconémicas que melhor se correlacionam & quantidade de viagens de automdéveis originadas ou
destinadas as residéncias das zonas de trafego. As varidveis selecionadas que atendem a este requisito
sdo:

e Populagdo total residente;

¢ Renda total mensal dos domicilios.

De fato, a quantidade de viagens de automaveis por motivo residéncia possui forte relagdo com os
indices de concentra¢do demogréfica da regido e com os niveis de renda da populagdo residente. A
Figura 122 apresenta as estatisticas obtidas da regressdo linear das varidveis populagdo e renda total.

Figura 122 — Estatisticas da Regressio - Viagens por Motivo Residéncia
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Fonte: Elaboracdo SYSTRA

Os resultados mostram forte relacdo linear entre as variaveis independentes selecionadas (populagéo
e renda) com a varidvel dependente analisada (geracdo de viagens de automdvel por motivo
residéncia), com coeficiente de determinagio R? igual a 0,94 (bem préximo de 1,00). Esta tendéncia
também pode ser observada no grafico de dispersdo entre os valores observados na pesquisa OD e os
valores obtidos por meio da regressdo linear, para cada zona. Neste grafico, os pontos de regressdo
estdo bem proximos da linha de tendéncia, reforcando a hipétese anterior.

Além disso, as estatisticas do p-valor (tendendo a zero), revelam que ambas as variaveis independentes
exercem influéncia no calculo da variavel dependente.
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O processo de regressado linear também foi aplicado para determinar o modelo de geragao de viagens
de automdveis por motivo trabalho. Neste caso, a varidvel natural que representaria o desejo de
deslocamentos da popula¢do seria o nimero de empregos ofertados em cada zona do municipio.

3.3.1.3.3 Motivo Trabalho

Os resultados da regressdo mostraram forte relagdo linear entre a variavel dependente (viagens por
motivo trabalho) e a varidvel independente (nimero de empregos), com coeficiente de determinacdo
R?igual a 0,96 (bem préximo de 1,00). O gréfico de dispersdo entre os valores observados na pesquisa
OD e os valores obtidos por meio da regressdo linear, para cada zona, também evidenciam esta
relacdo, devido a proximidade entre os pontos de regressdo e a linha de tendéncia.

Figura 123 - Estatisticas da Regressdo - Viagens por Motivo Trabalho

Variavel Independente P-Valor

- 33622
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Fonte: Elaboragdo SYSTRA

A estatistica do p-valor tendendo a zero reforca a hipdtese de relagdo linear entre as variaveis
(independente e dependente). Em outras palavras, a variagdo do numero de empresas de determinada
regido implica na variagdo da quantidade de viagens por motivo trabalho no mesmo local.

3.3.1.3.4 Motivo Estudos

A geragdo de viagens por motivo estudos utilizou uma metodologia diferente das apresentadas
acima. Por ser um motivo de viagem menos frequente do que residéncia e trabalho, o nimero
reduzido de amostras da pesquisa OD considerada inviabiliza as analises de regressao.

Nesse sentido, foram utilizadas informagdes provenientes do Censo Escolar da Educagdo Basica e do
Censo da Educacdo Superior, ambos realizados pelo INEP, para identificar o nimero de alunos
matriculados em cada regido classificados pelo nivel de ensino (infantil, fundamental, médio e
superior) e pelo turno (matutino, vespertino, noturno ou integral).

Como o nimero de alunos corresponde ao nimero de viagens por motivo estudos, basta inferir fatores
de participacdo modal dos automaveis para calcular o nimero de viagens produzidas ou atraidas em
cada estabelecimento escolar. A equacdo a seguir resume este procedimento:
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VE= Z (%Aut, x Alunosl)

n € Niveis

Onde:

e Vl-E corresponde as viagens por motivo E (Estudos) da zona j;
¢ Alunos" refere-se ao nimero de alunos do nivel de ensino n matriculados na zona j;

«  %Aut, equivale ao percentual de viagens de automoveis, para cada nivel de ensino n.

Os valores do fator de participacio modal nas viagens (%Aut,) serdo ajustados durante a etapa de
alocagio de trafego, através da comparagdo do carregamento de trafego com as contagens realizadas
em campo.

3.3.2 Distribuig3o de Viagens

A partir da definigdo do nimero de viagens geradas em cada zona de trafego, o proximo passo consiste
na distribuicdo dessas viagens entre as demais zonas, produzindo, assim, uma matriz de origem e
destino. Os modelos de distribuicdo de viagens podem ser classificados em modelos de fator de
crescimento e modelos gravitacionais.

0s modelos de fator de crescimento dependem da existéncia de uma matriz base de origem e destino
(OD) de viagens para aplicar fatores de crescimento entre cada par OD. S3o os casos do Método de
Fratar e do Método de Furness.

Em contrapartida, os modelos gravitacionais ndo necessitam da existéncia de uma matriz de origem e
destino (OD) de viagens. Eles dependem apenas dos vetores de producio e atragdo de viagens e das
impedancias das zonas de trafego para determinar a distribuicdo de viagens da area de estudo.

Basicamente, o modelo gravitacional de distribuicdo de viagens indica o grau de interagdo entre duas
zonas de trafego baseando-se na quantidade de viagens geradas por cada zona e na impedancia
existente entre elas. Assim, o nimero de viagens entre duas zonas é determinado por uma fungdo dos
fatores supracitados:

Ty = fov(Pu Ay cij)

Onde Tj é o total de viagens alocadas com origem na zona i e destino na zona J e ¢; representa uma
medida de impedancia (custo generalizado ou tempo de viagem) entre as zonas i e j. P e Ajindicam o
nimero de viagens produzidas e atraidas pelas zonas i e J, respectivamente.

Existem na literatura diversas férmulas utilizadas em modelos gravitacionais para o planejamento de
transporte. Em geral, todas se baseiam nos principios da lei gravitacional de Newton: “a forga de
atragdo entre dois corpos € diretamente proporcional s massas dos dois corpos e inversamente
proporcional as distancias entre eles”. Analogamente, no caso de modelos de transporte, o numero
de viagens com origem na zona i e destino na zona j é diretamente proporcional aos totais de viagens
produzidas pela zona i e atraidas pela zona j e inversamente proporcional a impedancia entre elas.

Para este estudo, foi utilizada a seguinte fungdo de distribuicdo:

A < fey)
C T4 x f@)

TiJ":P

Em que f(c;) € denominado fator de fricgdo da impedéncia de viagem c; entre as zonas iej
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Neste estudo, adotou-se como medida de impedancia as distancias viarias entre as zonas de trafego.
A Figura 124 mostra a distribui¢do das distancias de viagem resultantes do modelo de Distribuigdo de
Viagens aplicado.

Figura 124 - Distribui¢do das distancias de viagem
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Fonte: Elaboragdo SYSTRA

3.3.3 Alocagdo das viagens

0 modelo de alocagdo das viagens seleciona os diferentes itinerdrios que sdo utilizados para cada par
0/D, levando em consideracdo a capacidade de cada alternativa. No caso da rede de trafego, a
determinacdo do caminho minimo entre cada zona baseia-se na minimizagdo do tempo de percurso
entre os pares O/D.

A medida que o volume alocado em cada segmento se aproxima de sua capacidade, o tempo de
percurso vai aumentando, assim como acontece com uma via congestionada. Com isso, rotas
alternativas tornam-se mais atrativas e passam a ser utilizadas por parte do fluxo. Dessa forma, o
software procura reproduzir o equilibrio observado em um sistema real, com base no principio de
Wardrop.

J4 numa rede de transporte, o gue se procura minimizar é o custo generalizado, que leva em
consideracdo ndo apenas o custo da tarifa, mas questdes como, por exemplo, a inconveniéncia do
transbordo ou da necessidade de deslocamentos a pé.

A alocagdo indica como a demanda é distribuida ao longo da rede. Um dos principais resultados deste
processo consiste no carregamento da rede, ou seja, na quantificagdo do nimero de veiculos em cada
via simulada, no caso da simulagdo de trafego.

3.3.3.1 Validagdo do Modelo

A etapa de validacio da rede consiste em verificar se o0 modelo de simulacdo reproduz o sistema de
transportes atual. Para mensurar o sistema atual, foram utilizadas as contagens volumétricas
classificadas de veiculos. E importante ressaltar que a definicdo dos pontos de pesquisa foi realizada
com o objetivo de maximizar a cobertura da pesquisa.

A soma das contagens de todos os postos, com os veiculos ja convertidos em Unidade de Veiculo
Padrdo (UVP), é utilizada para a determinacdo das horas pico do sistema, que neste estudo sdo de
06:45 as 07:45, no periodo da manh3, e de 17:00 as 18:00, no periodo da tarde.

Definidos os periodos de pico, inicia-se a etapa de calibra¢do do modelo, na qual sdo ajustados diversos
pardmetros do sistema viario, dos algoritmos de escolha de rota e pardmetros do comportamento do
condutor, Estes ajustes sdo realizados até que as comparagdes dos resultados pesquisados com os
simulados atinjam niveis estatisticos de confianca.
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A ferramenta utilizada para avaliar a semelhanca entre os volumes de tréfego observados e simulados
foi o teste GEH, abreviatura do nome do seu desenvolvedor, Geoffrey E. Havers. Esta ferramenta
estatistica é utilizada em engenharia de trafego e de transportes para comparar dois conjuntos de
dados: real e simulado.

A formula GEH foi criada para comparar os fluxos horarios de veiculos. Segundo Chaudhry e Ranjitkar
(2009) ela consiste em uma forma de teste estatistico de Qui-Quadrado desenvolvida para ser mais
tolerante a maiores diferencas em baixos fluxos, do que em fluxos principais. A férmula do GEH esta
apresentada na equagdo a seguir:

GEH =

Onde:

e D,, = variavel resultante do modelo de simulacao;
e D, =varidvel real;

Os valores recomendados de GEH para validagdo de uma rede de macrossimulagdo de trafego sdo:

* Pelo menos 60% das variaveis devem ter GEH menor que 5;
¢ Pelo menos 95% das varidveis devem ter GEH menor que 10;
e Todas as varidveis devem ter GEH menor que 12.

Estes padroes sdo seguidos até hoje no campo da engenharia de trafego. Para a validagdo da simulacdo
de trafego, foram utilizados os volumes obtidos nas contagens de trafego em 200 aproximagGes
pesquisadas.

Os graficos a seguir mostram os resultados da regressdo linear entre os volumes pesquisados e
simulados para os horérios de pico da manhd e da tarde. Nestes graficos, quanto mais préximo o
coeficiente de ajuste linear (fator R?) estiver de 100%, melhor é a calibragdo do modelo. Foram
contempladas contagens de trafego de 200 aproximacgoes.

Figura 125 - Resultados da regress3o linear no periodo da manhd
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Fonte: Elaboragéo SYSTRA
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Figura 126 — Resultados da regresséo linear no periedo da tarde
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Fonte: Elaboragdo SYSTRA

Os resultados obtidos mostram coeficientes de R? de 0,92 para o periodo da manhd e 0,87 para o
periodo da tarde. Em ambos os casos, as retas de regressao ficaram praticamente sobrepostas as retas
vermelhas (volume observado = volume simulado).

Os mapas a seguir mostram os indicadores GEH obtidos em cada aproximacdo pesquisada.
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Figura 127 - Mapa de indicador GEH no periodo da manhd
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Fonte: SYSTRA, 2018,

De acordo com os resultados da simulagio, 77% das aproximacdes apresentaram GEH inferior a 5, 98%
abaixo de 10 e 100% abaixo de 12, atendendo a todos os requisitos de validagdo da rede pela
metodologia GEH. Pode-se inferir, portanto, que a simulagdo foi capaz de reproduzir o volume de
veiculos obtidos em campo no periodo de pico da manha.
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Figura 128 — Mapa de indicador GEH no periodo da tarde
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Fonte: SYSTRA, 2018.

Para o periodo da tarde, os resultados da simulagdo mostram que 70% das aproximacoes
apresentaram GEH inferior a 5, 96,5% abaixo de 10 e 100% abaixo de 12, atendendo a todos os
requisitos de validagdo da rede pela metodologia GEH. Assim como no periodo da manh3, pode-se
inferir, portanto, que a simulagéo foi capaz de reproduzir o volume de veiculos obtidos em campo no
periodo de pico da tarde.
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4. AVALIACAO DE CENARIOS

4.1 Projec¢do de Crescimento da Cidade

As projecdes de crescimento demogréfico e de ocupacdo do solo orientam a analise dos cendrios
futuros, sobretudo no que diz respeito as demandas de viagens. Na auséncia de dados oficiais de
projecdo de crescimento demografico em Sinop - o IBGE desenvolve proje¢tes de populagdo apenas
nos @mbitos nacional e estadual -, a etapa de Progndstico inicia-se pelas estimativas de crescimento
populacional e de atividades econdmico-sociais no municipio,

Uma das metodologias mais empregadas para realizar a estimativas de dados futuros, consiste em
analisar as séries histdricas, visando identificar varidveis explicativas, as quais podem ser facilmente
projetadas para os horizontes futuros.

4.1.1 Projecdo da Populagdo

Para a projecdo da populacio de Sinop até 2037, foram utilizados os dados histéricos dos udltimos
censos demograficos e contagens populacionais (1991, 1996, 2000, 2007 e 2010), realizados pelo IBGE
e a estimativa da populagdo no ano de 2017, 2019 e 2021. Foram coletados os dados histdricos do
estado de Mato Grosso, da regido Centro Oeste e do Brasil (Tabela 30), para comparar com as taxas
de crescimento anuais de Sinop e definir a mais aderente ao comportamento histérico do municipio.

Tabela 30 — Dados historicos de populagao - 1991 a 2021

Sinop Mato Grosso Centro Deste Brasil
38.374 2.022.524 9.412.242 146.917.459
53.958 2,235.832 10.500.579 157.070.163
74.831 2.502.260 11.616.745 169.590.693

105.762 2.854.642 13.223.393 183.989.711

113.099 3.033.991 14.050.340 190.747.855

135.874 3.344.544 15.875.907 207.660.929

142.996 3.484.466 16.297.074 210.147.125

148.960 3.567.234 16.707.336 213.317.639

Fonte: IBGE, 2021,

As andlises de regressdo linear, entdo, tém o objetivo de correlacionar o crescimento populacional de
Sinop com a evolugdo demografica nos dmbitos estadual, regional e nacional. A Tabela 31 mostra a
sintese das analises de regressao linear.

Tabelza 31 - Resultados das anélises de regressdo da populagdo de Sinop

Variavel (Populagio) ‘ R? Erro Médio | Elasticidade

0,988 4,1% 2,73
0,980 6,0% 2,70
0,981 5,3% 4,10

Fonte: SYSTRA, 2018.

De acordo com os resultados destas analises, pode-se afirmar que a populagdo de Sinop possui forte
relacdo linear com a populagio do estado do Mato Grosso. A elasticidade dessa relagdo é de 2,73; ou
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seja, a cada 1% de acréscimo do nimero de habitantes de Mato Grosso implica no acréscimo de 2,73%
do numero de habitantes de Sinop.

A Figura 129 mostra a comparagdo entre as estimativas de populagdo do municipio, realizadas pelo
IBGE e os resultados da regressdo, a partir da varidvel selecionada.

Figura 129 - Projegdo da regressao linear da populacdo de Sinop
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Fonte: SYSTRA, 2018.
Uma vez definida a variavel representativa e a sua elasticidade, torna-se possivel, portanto, estimar a
populagdo de Sinop a partir das projecdes populacionais do estado de Mato Grosso, realizadas pelo
IBGE. E importante ressaltar que o IBGE realiza projegdes populacionais, no ambito regional, até 2030;

a partir deste ano, adotou-se o0 mesmo decaimento do crescimento observado no ultimo ano de
projegdo (2030).

A Figura 130 apresenta as projec¢des das taxas de crescimento populacional da regido e do municipio.

Figura 130 — Proje¢do das taxas de crescimento populacional
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Fonte: SYSTRA, 2018.

Por fim, a Figura 131 mostra os resultados da projecdo da populagdo de Sinop até o ano de 2037.
Estima-se que, neste periodo, o municipio tenha aproximadamente 205 mil habitantes, o que
representa aproximadamente um aumento de 51% no periodo de 20 anos.

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001 Page 191/223
Diagnostico e Tendéncias 29/04/2022



SVYSTra

Figura 131 - Projecdo da populagdo de Sinop
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Fonte: SYSTRA, 2018.

4.1.2 Evolugdo do Uso e Ocupacdo do Solo

Uma vez estabelecidos os indices de crescimento populacional de Sinop, a proxima etapa consiste na
distribuicdo geografica das residéncias e dos locais de atividades econémico-sociais (comércios,
servigos, industrias, entre outros).

Para tanto, utilizou-se informagées de lotes ndo-edificados, identificados durante o levantamento da
Tecnomapas, empresa responsavel pela atualizagdo do cadastro imobilidrio do municipio. A partir do
tratamento destes dados, foram contabilizados aproximadamente 34 mil lotes vazios no municipio.

A metodologia utilizada para estimar as taxas de crescimento de cada zona de trafego aborda fatores
como a fase da construgdo do loteamento e o nimero de lotes disponiveis para ocupagdo. As fases do
loteamento foram classificadas em 6 categorias:

* Fase 1- Processo de viabilidade na prefeitura: o terreno ainda ndo foi desmembrado;

* Fase 2 - Infraestrutura inicial: os lotes estdo definidos e inicia a construcdo da infraestrutura;
* Fase 3 - Infraestrutura intermediaria: a construgdo da infraestrutura estd em andamento;

¢ Fase 4 - Infraestrutura final: a infraestrutura esta em processo final de construcgio;

¢ Fase 5 - Inicio da ocupagdo: o loteamento comeca a se conselidar, com o inicio das ocupacdes;
¢ Fase 6- Maturagdo da ocupagdo: o loteamento estd consolidado, em processo de maturagdo.

Para cada fase descrita acima, foram empregadas diferentes taxas de crescimento, partindo da
premissa que as primeiras fases levam mais tempo para iniciarem o processo de ocupagdo e edificacdo
dos lotes.

As figuras a seguir mostram a densidade demografica estimada para cada zona de trafego nos anos
horizonte 2027 e 2037,
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Figura 132 - Densidade demografica de Sinop estimada para o ano de 2027
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Fonte: SYSTRA, 2018.
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Figura 133 - Densidade demografica de Sinop estimada para o ano de 2037

//\

Classe
Inddstria
Qutros
Vazio Urbano

DHE

Densidade Demografica
(hab/km?)
0-1.000
1.000-2.000
2.000-4.000
4,000 - 6.000
6.000 - 8.000
> 8.000

BERA00

Fonte: SYSTRA, 2018.
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4.2 Consideracoes Metodoldgicas

4.2.1 Alocacgdo de trafego

As avaliacoes dos cendrios sdo realizadas com o suporte do software de simulacdo de trafego Aimsun.
A metodologia compreende a construgdo de um modelo de transportes do municipio, através do qual
sdo elaboradas matrizes origem e destino de viagens nos periodos de pico da manha e da tarde para
o ano base (2019) e para os anos horizonte do estudo (2027 e 2037). O ano base utilizado para
atualizacdo das analises do Plano de Mobilidade de Sinop foi 2019, dado que os anos seguintes sdo
considerados atipicos por terem sido influenciados pela pandemia de COVID-19. O trafego estimado
anteriormente para 2017 foi projetado para 2019 e usado como base do estudo.

Estas matrizes sdo, entdo, alocadas em uma rede de transportes que contemplam caracteristicas fisicas
do sistema vidrio, tais como hierarquia viaria, capacidade, velocidade regulamentar, movimentos
permitidos e sinalizagdes horizontal, vertical e semafdrica. A rede de transportes aborda tambem as
caracterfsticas do sistema de transporte publico, tais como itinerdrios, frequéncia, pontos de
embarque e desembarque, entre outros.

O método de alocacgio de viagens empregado consiste na “alocagdo por equilibrio”. Trata-se de um
método iterativo que visa determinar as rotas entre os pares OD através da minimizagdo do tempo de
viagem de cada usudrio. Em termos gerais, 3 medida que aumenta o volume de tréfego alocado em
determinada rota, os tempos de percurso também aumentam, tornando caminhos alternativos mais
atraentes. A cada alocagdo, os tempos de atraso sdo recalculados até atingir o equilibrio da rede, ou
seja, quando todos os caminhos utilizados corresponderem ao caminho minimo (do ponto de vista de
tempo de viagem ou custo generalizado) entre os pares origem-destino.

Para representar este comportamento, as fungdes para o célculo dos tempos de atraso podem ser
classificadas em duas componentes:

e Funcdo de Atraso por Volume (VDF - Volume Delay Function);
¢ Funcdo de Atraso na Intersecao (JDF - Junction Delay Function).

A fungdo de atraso por volume visa calcular os tempos de atraso em cada segmento viario. Neste
estudo, optou-se pela utilizagio da fungdo BPR (Bureau Public Roads) para alocagdo de trafego, Trata-
se de uma funcdo de formato parabdlico, bastante difundida nos meios académico e técnico, sendo
inclusive indicada no Highway Capacity Manual 2010 (HCM). A sua formulagdo é apresentada na

equacdo a seguir.
t=tg|1+a v)ﬁ
=t >

Onde:

¢ to: tempo de percurso do link em fluxo livre;
= v:volume de trafego do link;

e ¢: capacidade viaria do link;

* ae B: parametros de ajuste da fungdo.

Para calibragdo da fungdo, foram utilizados dados de velocidades reais obtidas da Here Maps,
confrontando com as velocidades simuladas na rede de transporte. Os parametros a e B, bem como a
velocidade de fluxo livre, foram definidos conforme o tipo de via.

Além das impedancias inerentes do aumento da demanda de trafego, em meios urbanos, comumente,
os veiculos se deparam com situacdes de conflito nas interse¢des. As ordens de preferéncia sdo
orientadas pela sinalizagdo que pode ser semaforizada ou indicativas de “Pare” ou “Dé a Preferéncia”.
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No caso das intersegbes semaforizadas, utilizou-se uma funcdo de atraso baseada no HCM 2010, a qual
considera, para cada movimento, a relacdo entre demanda e capacidade, os tempos de verde e de
ciclo, Para as interse¢Bes nao-semaforizadas, o calculo € mais complexo; aborda além das relagBes
entre volume e capacidade, a orientagdo (esquerda, direita, reta) e a ordem de preferéncia dos
movimentos e os volumes de trafego conflitantes. A formulagdo utilizada também se baseia no manual
HCM 2010.

4.2.2 Indicadores de Desempenho

As opgbes de mobilidade da populagdo e as condigdes em que se da a circulagdo de pessoas e veiculos
no sistemna viario tém reflexos de varias naturezas, alguns tangiveis, outros nem tanto, como por
exemplo a qualidade de vida.

Em estudos de mobilidade, a abordagem quantitativa destes reflexos é realizada através do uso dos
modelos de planejamento. Os indicadores extraidos da simulagdo das redes de transporte possibilitam
mensurar alguns impactos decorrentes de um determinado cenario de demanda e oferta de transporte
sobre a popula¢do e o municipio, em geral.

Os reflexos das condicdes de mobilidade podem ser classificados em diretos e indiretos. Os reflexos
diretos sdo aqueles que impactam o cidaddo e o sistema de transportes, enquanto os indiretos atuam
sobre o meio ambiente urbano e os custos sociais gerais e produtivos.

a) Reflexos diretos:
- Tempos de viagem;
- Custos operacionais e sociais;
b) Reflexos indiretos:
- Emiss3o de gases e particulas nocivos a salide e ao meio ambiente;
- Custos ambientais;
- Acidentes.

Os tempos de viagem, além de serem indicadores de eficiéncia do deslocamento da populagdo no
sistema de transportes, também pode ser considerado como uma deseconomia inerente da perda de
tempo produtivo da sociedade como um todo.

Os custos operacionais, do ponto de vista do usuario, correspondem aos custos referentes ao
deslocamento e aos meios de transporte utilizados, No caso dos automéveis, abrange tanto os custos
de combustivel, manutencdo e desgaste, quanto o investimento de posse do veiculo. Em estudos de
planejamento de transportes, comumente estes custos sdo associados a distdncia percorrida pelos
veiculos e consumo de combustiveis durante os trajetos.

Os veiculos automoteres, juntamente com as industrias, sdo os principais responsaveis pela emisséo
de poluentes e gases de efeito estufa, sobretudo no meio urbano. Através da monetarizacdo dos
prejuizos de qualidade de vida (dos seres humanos e do meio ambiente em geral) causados pela
poluigdo veicular, é possivel avaliar os custos ambientais relativos as medidas de mitigacdo dos efeitos
e de manutencdo da satde e da qualidade do ar.

Assim, a partir das explanagdes apresentadas, para cada cendrio simulado, serdo avaliados os
seguintes indicadores de desempenho:

e Distdncia percorrida;
» Velocidade média;
¢ Tempo de viagem;

Além desses indicadores, serdo avaliados também o nivel de servico de cada link no sistema vidrio. As
secdes a seguir apresentam as premissas adotadas para cada indicador.
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O célculo dos indicadores gerais da rede (distancia, tempo e velocidade) sdo detalhados abaixo:

4.2.2.1 Indicadores Gerais da Rede

* Distancia total (DT): é a somatdria dos deslocamentos efetuados por todos os veiculos na rede
vidria, é expresso em km. Portanto:

DT = Z(volume no link i) x (extensao do link i)

* Tempo de viagem (TV): é a somatdria dos tempos gastos por todos os veiculos na rede viaria.
E expresso em minutos. Portanto:

TV = Z(voiume no link i) x (tempo de percurso do link i)

¢ Velocidade média (VM): representa a velocidade média da rede viaria, sendo expresso em
km/h. E definido pela relago entre a distancia total e o tempo de viagem.

VM = DT/TV
4.2,.2.2 Nivel de Servico

O nivel de servigo é calculado pela relagdo entre o volume alocado no link e a sua capacidade (v/C).
De maneira geral, a operagdo do sistema vidrio pode ser classificada em seis niveis de servico, os quais
sdo, sucintamente, descritos a seguir:

* Niveis A e B: grande reserva de capacidade, pequenos atrasos, filas curtas nos seméaforos;
* Nivel C: existéncia de reserva de capacidade, atrasos medianos, filas médias nos semaforos;

» Nivel D: tréfego intenso, grandes atrasos, filas extensas nos seméforos e com eventual espera
em mais de um ciclo semafdrico;

* Nivel E: operacdo no limite da capacidade, trafego congestionado;
* Nivel F: demanda acima da capacidade tedrica da via, trafego congestionado.

Para representar cada um desses niveis de servico, sdo adotados os seguintes valores de V/C:

Tabela 32 - Nivel de Servigo — Volume / Capacidade

Trafego Nivel de Servigo ' Limites de V/C
AeB V/C<0,5
‘Normal c 0,50 £ V/C < 0,65
D 0,65 < V/C < 0,80
E 0,80 < V/C £0,90

F V/C>0,90

Fonte: SYSTRA, 2018.

4.2.3 Expansdo de Indicadores de Desempenho

Em estudos de planos de mobilidade, que possuem um carater de visdo estratégica, os calculos sdo
realizados, normalmente, para os periodos de maior demanda do sistema vidrio (tipicamente, os
horérios pico da manhd e da tarde) e expandidos para o dia (til e, posteriormente, para valores anuais.

Para expansdo dos indicadores de desempenho da simulacdo, adotou-se um fator relacionado ao
comportamento da demanda de trdfego observada em campo, a partir das contagens volumétricas
realizadas no estudo “Tratamento Vidrio da Travessia Urbana da BR-163 em Sinop”, disponibilizadas
pela prefeitura.
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Nesse sentido, com o objetivo de avaliar o perfil de viagens do municipio ao longo do dia, considerou-
se apenas as contagens volumétricas que abrangem 24 horas (3 postos de pesquisa). E importante

destacar que, para efeitos desta andlise, foram contemplados apenas os volumes de trafego de
entrada e saida da rodovia (trafego do municipio).

Ao remover os efeitos do trafego da rodovia BR-163, tem-se uma boa estimativa do comportamento
do tréfego do municipio. A Figura 134 mostra o perfil didrio da demanda de viagens de Sinop. E valido
lembrar que, para efeitos das andlises apresentadas neste estudo, as motocicletas foram convertidas
em UVP (Unidade Veiculo Padrio) adotando fator de convers&o de 0,5.

Figura 134 — Perfil didrio da demanda de viagens de Sinop
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Fonte: SYSTRA, 2018.
A partir desses dados, pode-se inferir, portanto, que o horéario de pico da manha abrange 8,6% da
demanda diaria viagens do municipio. No periodo da tarde, este percentual altera para 9,3%.
Sabendo gue o fator de expans3o é o inverso dos percentuais de abrangéncia, obtém-se as seguintes

equagoes:

FExp = 5,6

0,086 + 0,093
O resultado das analises revela que o fator de expanséo dos indicadores de desempenho da simulagdo
para valores diarios é de 5,6.

4.2.3.1 Ocupagdo do Automdvel

Para efeitos dos calculos que convertem veiculos em usudrios, admitiu-se valor médio de ocupagdo do
automovel de 1,4 pessoas por veiculo.

4.2.3.2 Expansdo de Indicadores Diarios para Anuais

Para as projecdes dos valores diarios em anuais, o fator de expansao foi de 300 dias Uteis equivalentes.
Ou seja, para converter indicadores didrios em anuais, basta multiplicar por 300.

4.3 Projecdo de Viagens

Para avaliar a funcionalidade das solugBes propostas para atender o crescimento da ocupagéo
territorial do municipio de Sinop adotou-se como horizontes de estudo os anos de 2027 e 2037.

Nesse caso, a simulacdo de trafego é uma importante ferramenta para a proposigdo das intervencdes,
uma vez que permite prever o comportamento do trafego em cendrios futuros, dando suporte a
tomada de decisdo no planejamento a longo prazo e ndo tdo somente baseado nas condigdes atuais
do municipio.
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Para realizar a projecéo da matriz OD de viagens considerou-se a expansdo da ocupacdo territorial do
municipio e do nimero de habitantes, além das projecdes de aumento do trafego na rodovia. As
secOes a seguir detalham as premissas consideradas.

4.3.1 Viagens Internas

A projecdo de viagens internas nos cendrios futuros adotou os mesmos coeficientes aplicados e
calibrados no modelo de Geragdo de Viagens do cenario base (2019). Estes coeficientes foram
aplicados diretamente as projegdes das varidveis representativas (populacio, renda, empregos, entre
outros) estimadas para cada zona de trafego do municipio.

Conforme citado anteriormente, um dos principais beneficios de empregar um modelo de transportes
para construgdo de matrizes de origem e destino de viagens consiste na possibilidade de avaliar o
comportamento dos deslocamentos da populacdo, a partir de mudangas nos padrdes de ocupagio
territorial do municipio.

4.3.2 Viagens Externas

A expansdo das viagens externas para os anos horizonte do estudo (2027 e 2037), adotou as projecdes
de variagdo do trafego na Rodovia, realizadas no estudo de demanda da concessionaria Rota do Oeste,
como mostra a Tabela 33.

Tabela 33 - Projegdo de crescimento do trafego na rodovia BR-163

Crescimento Médio Crescimento Total
Periodo: | (% ao ano) (Base: 2017)
m -_-Aut
2007-2027 +3,7% 5% +44% +16%
ZBE?-MT +3,6% +7,0% + 105% +128%

Fante: Elaboragdo SYSTRA, 2022

Os indices de crescimento total da demanda de automéveis e caminhdes na rodovia serdo diretamente
aplicados para expansdo da matriz de viagens externas no municipio nos horarios de pico. Nesse
sentido, no cendrio de 2027 estima-se crescimentos de 44% e 16% das demandas de automoveis e
caminhoes, respectivamente. No ano horizonte de 2037, estes percentuais crescem para 105% e 128%
nessa mesma ordem (automoveis e caminhdes).

E importante destacar que no estudo de demanda, considerou-se a implantacdo da Ferrogrdo, que
consiste em um projeto de ferrovia longitudinal que conectara o porto de Miritituba (as margens do
rio Tapajos, em Itaituba/PA) ao municipio de Sinop, local estratégico para escoamento da producdo de
gréos aos portos brasileiros.

Neste caso, o modal ferroviario atrairia parte da demanda rodovidaria da regido, justificando, assim, a
redugdo da previsdo de crescimento do nimero de caminh&es na rodovia durante os primeiros 10 anos
de projecdo.

4.3.3 Sintese da Projegdo de Viagens

A Tabela 34 mostra a projegdo de viagens motorizadas individuais (automdvel, motos) no municipio
de Sinop, para o cendrio base (2019) e os anos horizonte 2027 e 2037. As estimativas de aumento do
numero de viagens no municipio sdo de 24% em 8 anos e 46% em 18 anos. E importante ressaltar que
estas viagens incluem apenas aquelas originadas e destinadas em Sinop.
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Tabela 34 — Nimero de viagens motorizadas individuais estimadas para Sinop

Viagens Motorizadas 2027 2037
Individuais Variacio Varia¢do
Pico Manha 21.129 26.168 +24% 30.864 +46%
Pico Tarde | 25358 31.386 +24% 36.971 +46%
Total Didrio 258.745 320,351 +24% 377.572 +46%

Fonte: Elaboracdo SYSTRA, 2022
4.4 Diagndstico

4.4.1 Carregamentos Vidrios

A Figura 135 apresenta o mapa de carregamento de veiculos no pico da manhd. Neste mapa, as cores
indicam o nivel de ocupacdo das vias, ou seja, a razdo entre o volume de tréfego e a capacidade. A
espessura, em cada trecho, indica o fluxo de veiculos em unidade veiculo padrdo (volume equivalente
de automaveis).

O sistema viario de Sinop, por ser predominantemente composto por vias paralelas e concorrentes,
promove a diluicdo do trafego. Quando se aproxima da regido central, o tréfego tende a ser mais
carregado, provocando retencdes de veiculos e, consequentemente, indices maiores de atraso aos
usudrios.

Arodovia BR-163 tem um importante papel de articulacdo urbana. Além de ser uma importante ligagdo
no eixo norte-sul do municipio, ela também é responsavel pela integragdo dos bairros lindeiros ao
restante do municipio.

Outro aspecto relevante diz respeito as rotatdrias, que formam o principal layout de intersegéo das
vias de maior hierarquia no municipio. Trata-se de pontos onde se concentram os maiores conflitos de
trafego. A medida que o grau destes conflitos aumenta, as condigdes de trafego das aproximacdes
tendem a ficar piores, gerando reteng¢des, sobretudo nas horas pico,
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Figura 135 — Carregamento vidrio no hordrio de pica da manha - Cenério Diagnéstico Ano 2021
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Fonte: Elaboracdo SYSTRA, 2022
A Figura 136 mostra o carregamento vidrio no hordrio de pico da tarde.
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Figura 136 - Carregamento vidrio no horério de pico da tarde - Cendrio Diagnéstico Ano 2021
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Fonte: Elaboracdo SYSTRA, 2022

No pico da manhd podemos observar retencoes nas Avenidas das Palmeiras, das Italbas e na André
Maggi entre a Avenida das Figueiras e a Bruno Martini. Outro ponto que comega a apresentar sinais
de lentid3o é a Avenida dos Tarum3s nas proximidades com a BR-163,

Ja no pico da tarde essas reteng¢des se agravam, mas em sentido contrario ao apresentado no pico da
manha. A Avenida das itaubas, por exemplo, tem maior retengdo no sentido sul, sentido contrério do
que acontece no pico da manha. Os trechos de retenc¢io sdo mais longos, isso é explicado por que em
termos gerais, os volumes de tréfego no periodo da tarde sdo maiores do que no periodo da manha.
Além disso, os motivos, neste periodo, também sdo mais diversificados, o que provoca maior
incidéncia de fluxos conflitantes no sistema viario, resultando, assim, em maiores atrasos decorrentes
destas impedancias de trafego.
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A Tabela 35 apresenta os indicadores de desempenho do diagndstico da rede de transportes de Sinop
nos periodos de pico da manhd e da tarde. Os resultados apresentados nesta tabela serdo
confrontados posteriormente aos cendrios futuros do Progndstico e das Propostas.

4.4.2 Indicadores de Desempenho

Tabela 35 ~ Indicadores de desempenho do transporte — Ano Base 2021

Indicador Unidade Pica Manha : Pico Tarde Total Diario

Indicadores do Transporte Individual

Distancla Total vefc x km 145.101 168.244 1.744.091
T ' veic x h 3.446 4122 42.121
km/h 42,1 40,8 41,4

Fonte: Elaboracdo SYSTRA, 2022

Os resultados das simulagGes revelam que as condi¢Ges do trafego de Sinop, como ocorre na maioria
dos municipios brasileiros, sdo piores no periodo da tarde. Enquanto no pico da manha a velocidade
média dos automaveis é de 42,1 km/h, no pico da tarde esta velocidade reduz para 40,8 km/h, devido
principalmente ao aumento de demanda de viagens e de conflitos neste periodo.

Os indicadores de distancia total e tempo total de viagem consideram os somatdrios dos trechos
percorridos no sistema vidrio do municipio. Estima-se que diariamente, no ano base 2021, sejam
dispendidos aproximadamente 42 mil horas de viagem de veiculos, totalizando cerca de 1,74 milhdo
de quildmetros percorridos.

4.5 Prognostico

Essa etapa consiste em realizar a confrontagdo de demanda versus oferta tratada na fase de
diagnostico, mas no horizonte futuro preconizado pela cidade definida no Plano Diretor Urbano
(demanda futura x rede atual).

Neste momento serdo apontados os principais indicadores de possiveis desconformidade entre o que
se pretende para o futuro de Sinop e as condigdes objetivas da oferta de trafego e transporte hoje,
identificando os novos conflitos decorrentes deste confronto: as mudangas previstas para a cidade
versus a alternativa de investimento zero.

Estes dois confrontos, com as duas cidades — a atual e a futura, dardo um primeiro direcionamento
para as proposic8es que serdo exploradas nos cenarios base (2021) e tendenciais, com anos horizonte
2027 e 2037.

4.5.1 Carregamentos Vidrios

As figuras apresentadas a seguir mostram os mapas dos carregamentos vidrios de transporte nas horas
pico da manhi e da tarde, para os anos horizonte 2027 e 2037 em relagdo ao ano base (2021). Nestes
mapas, a espessura representa o carregamento de cada trecho e as cores indicam o percentual de
ocupacdo das vias (volume/capacidade).

Os mapas de carregamento mostram que a medida em que a demanda de trafego aumenta, algumas
vias estruturais importantes tarnam-se mais saturadas, indicando a necessidade de intervengdes para
mitigar problemas ocasionados pelos congestionamentos e retengdes de trafego no municipio.
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Figura 137 - Carregamento vidrio no hordrio de pico da manh3 - Cendrio Progndstico Ano 2027
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Fonte: Elaboracdo SYSTRA, 2022
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o Figura 138 - Carregamento vidrio no hordrio de pico da tarde - Cendrio Progndstico Ano 2027
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Fonte: Elaboracdo SYSTRA, 2022

No cenario de progndstico de 2027, observamos um agravamento da situagdo, como esperado, com
novos trechos com baixa capacidade. O lado oeste da Avenida Bruno Martini apresenta grande
retencdo assim com a Estrada Nanci que leva a novos loteamentos. O congestionamento da Avenida
dos Tarumis se estende por quase toda a avenida e uma nova retengdo comega a se formar no norte
da BR-163. Mais uma vez, como ja explicado, a situagdo se deteriora no periodo da tarde.
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Figura 140 — Carregamento vidric no hordrio de pico da tarde - Cendrio Prognostico Ano 2037
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Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2022

Como esperado, em 2037 a situacdo fica ainda pior. Os mesmos pontos que apresentavam ocupagao
entre 40 e 60% agora apresentem ocupacio acima de 60%, além disso novas retencdes sdo formadas
em varios pontos da cidade.

No ano base 2021, as condi¢des de trafego do sistema vidrio de Sinop sdao mais favoraveis,
apresentando menos pontos de saturagdo viaria. A partir do crescimento da demanda de viagens ao
longo dos anos, comegam a surgir mais vias congestionadas no municipio. De fato, como mostra a
Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada., ha um aumento considerdvel da extensao de vias em
condicdo de trafego congestionado.

Nesse sentido, a hipdtese de ndo haver intervengdo no sistema de transportes (prioridade ao
transporte coletivo, investimento no transporte ndo motorizado e ampliagdo do sistema viario) nos
proximos 15 anos implicard em um aumento significativo de congestionamentos no municipio.
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Os resultados das simulagdes do Progndstico revelam uma reducdo progressiva da velocidade média
do transporte motorizado individual para Sinop ao longo dos anos. A medida em que os volumes de

tréfego se aproximam do fluxo de saturagdo das vias, o tempo de atraso aumenta, reduzindo assim a
velocidade média dos veiculos.

4.5.2 Indicadores de Desempenho

Tabela 36 — Velocidade média do transporte motorizado individual, conforme Prognéstico

Velocidade | 2021 | 2027 | 2037

Média km/h km/h _ Variagao km/h Variacao

Pico Manh3 42,1 39,3 7% 35,6 -15%
Pico Tarde 40,8 38,6 -5% 35,1 -14%
Total Disrio 41,4 38,9 6% 35,4 -15%

Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2022

Estima-se que, na hipdtese de ndo haver intervengdo no sistema viario nos préximos 15 anos, a
velocidade média do sistema vidrio simulado seja reduzida em aproximadamente 15%. De acordo com
as simulacbes realizadas, no ano base do estudo, a velocidade média didria simulada é de
aproximadamente 41 km/h. Nos cendrios futuros de Progndstico estes valores reduzem para 38,9 e
35,4 km/h nos anos de 2027 e 2037, respectivamente.

0O aumento estimado do numero de viagens impacta diretamente na disténcia total percorrida pelos
automoveis, que crescerd na ordem de 71% nos proximos 15 anos. A Tabela 37 apresenta o
detalhamento dos resultados de distancia total percorrida obtidos para os anos horizonte avaliados.

Tabela 37 - Distancia total percorrida pelo transporte motorizado individual, em um dia tipico, conforme

Prognostico
Distancia Total 2021 2027 2037
Percorrida I veic x"km . veic x km : Variagao . veic x km 1 Variagao
Pico Manha | 145.101 190.454 +31% . 252.375 +74%
Pico Tarde 168.244 215884  +28% 283186 +68%
Total Dlérlo 1.744.091 2.261.694 +30% 2.980.954 +71%

Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2022

O reflexo da deterioragdo das condigGes de trafego ao longo dos anos sobre o consumao de tempo dos
usudrios pode ser visto na Tabela 38. Estima-se que o tempo dispendido pelas pessoas que utilizam o
transporte motorizado individual (automdveis e motocicletas) em Sinop cresca na ordem de 100%,
comparando-se os resultados de 2037 com 2021.

Tabela 38 — Tempo total dispendido pelo usuario do transporte motorizado individual, em um dia tipico,
conforme Prognostico

Tempo Totalde | 2021 2027 2037
Viagem Wm Variacg : usudriox h . Variacio
Pico Manha 3.446 4,845 +41% 7.082 +106%
Pico Tarde 4122 5.597 +36% 8.060 +96%
Total Didrio 42121 58,121 +38% 84.282 +100%

Fonte: Elaboragdo SYSTRA, 2022
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6. ANEXOS

6.1 Anexo | — Instrumentos que regulam o servigo publico de transporte escolar

Legislacdo Federal

°

Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988;

Lei Federal n2 8.069, de 13 de julho de 1990 — dispde sobre o Estatuto da Crianga e do
Adolescente e da outras providéncias;

Lei Federal n? 9.394, de 20 de dezembro de 1996 — Estabelece as diretrizes e bases da
educag¢do nacional;

Lei Federal n2 9.503, de 23 de setembro de 1997 — Institui o Codigo de Transito Brasileiro;

Lei Federal n2 10.709, de 31 de julho de 2003 ~ Altera a Lei n2 9.349, de 20 de dezembro de
1996, que estabelece as diretrizes e bases da educagdo nacional e da outras providéncias;

Lei Federal n? 10.880, de 9 de junho de 2004 - Institui o Programa Nacional de Apoio ao
Transporte do Escolar - PNATE e d& outras providéncias;

Lei Federal n2 12.587, de 3 de janeiro de 2012 — Institui as diretrizes da Politica Nacional de
Moaobilidade Urbana;

Lei Federal n? 13.146, de 6 de julho de 2015 — institui a Lei Brasileira de Inclusdo da Pessoa
com Deficiéncia (Estatuto da Pessoa com Deficiéncia);

Lei n2 12.816, de 2013 — Dispde sobre o apoio da Unido as redes publicas de educacdo basica
na aquisicdo de veiculos para o transporte escolar, e permite que os entes federados usem o
registro de pregos para aquisicdo de bens e contratagdo de servigos em agdes e projetos
educacionais.

Resolugdo CD/FNDE ne 45, de 2013 — Dispde sobre os critérios para utilizagdo de veiculos de
transporte escolar adquiridos no &mbito do programa Caminho da Escola.

Lei n® 12.695, de 2012 — Dispde sobre o apoio técnico ou financeiro da Unido no @mbito do
Plano de Acdes Articuladas (PAR).

Decreto n2 6.768, de 2009 — Disciplina o programa Caminho da Escola.

Resolucdo n2 12, de 17 de margo de 2011 - Estabelece os critérios e as formas de transferéncia
de recursos financeiros do Programa Nacional de Apoio ao Transporte do Escolar (PNATE);

Legislacdo Estadual

Lei Estadual n? 8.469, de 7 de abril de 2006 — Dispde sobre a execugdo do transporte dos
alunos da rede estadual de ensino, residentes na zona rural, de responsabilidade do Governo
do Estado do Mato Grosso;

Legislacdo Municipal

Lei Orgénica Municipal, de 5 de abril de 1990;

Lei Municipal n2 1.557, de 25 de outubro de 2011 — Dispde sobre o Servico de Transporte
Escolar de Passageiros no municipio e da outras providéncias;

Lei Municipal n2 2.041, de 7 de outubro de 2014 - Dispde sobre a movimentagdo do Transporte
Escolar no &mbito do Municipio de Sinop, e da outras providéncias;

Lei Municipal n2 2.139, de 23 de junho de 2015 - Aprova o Plano Municipal de Educagdo e da outras
providéncias.
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6.2 Anexo Il — Atributos das Rotas do Sistema de Transporte Exclusivo Escolar de

Sinop
Linhas N° de Periodo | Km/dia | Km/ Placa Nimero Sistema
Alunos dia de
vazio Escolas
AABB 25 Matutino 35 i5 NJW 2112 1 Frota Propria
AABB 55 Vespertino 65 4 OBR9654 1 Frota Propria
RUTH a8 Matutino 35 8 OBB2740 6 Frota Propria
RUTH 91 Vespertino 35 9 0BB2740 7 Frota Propria
AGUAS 65 Vespertino 84 20 OBF 0869 7 Frota Propria
CLARAS
SELENE 51 Vespertino 110 38 0OBC 3178 6 Frota Prépria
ESCOLA 60 Mat/Vesp. 34 15 QBA 6292 1 Frota Propria
SILVANA
BASILIANO 65 Matutino 68 17 QBA 6252 1 Frota Propria
FEM
BASILIANO 55 Matutino 65 23 QBA 6292 1 Frota Propria
MISTO
BASILIANO 60 Vespertino 65 23 QBA 6292 1 Frota Prépria
MISTO
ONIBUS 13 Matutino 28 9 0BL 2117 5 Frota Propria
ESPECIAL I
ONIBUS 3 Matutino 37 9 QBC 7038 2 Frota Propria
ESPECIAL Il
ONIBUS 12 Vespertino 37 9 QBC 7038 5 Frota Propria
ESPECIAL I
BELO RAMO | 60 Matutino 63 31 QBA 6272 1 Frota Propria
BELO RAMO | 39 Vespertino 63 31 QBA 6272 1 Frota Propria
BELO RAMO 39 Vespertino 63 - CQG 3268 1 Frota Propria
REFORCO
BELO RAMO 70 Matutino 39 19 QBA-6252 2 Frota Propria
Il
BELO RAMO 60 Vespertino 63 31 QBA-6252 1 Frota Propria
Il
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QUARTA 28 Vespertino 354 110 NPG 9906 5 Frota Propria
PARTE

CONTASUL 65 Vespertino 110 60 OBS6464 1 Frota Propria
VIVIANE 30 Matutino 106 - NPM 3331 4 Frota Propria
BRIGIDA 26 Matutino 85 30 NPL 3 Frota Propria

4361/0OBR9654

ALZIRA 32 Vespertino 53 16 NJW2112 6 Frota Propria
DEBORA

GLORIA 39 Matutino 63 - OBD 9108 7 Frota Propria
GLORIA 60 Vespertino 63 2 OBD 9108 7 Frota Propria
BRANCA DE 48 Vespertino 140 40 QBA6212 5 Frota Prépria
NEVE

BAIXADA 36 Vespertino 238 115 1 Frota Propria
MORENA

CAPIVARA 32 Vespertino 293 146 NPM 1341 1 Frota Propria
PROJETO 45 Matutino 33 - 0OBJ-1139 4 Frota Propria
ESPORTIVO

Adalgisa | 46 Matutino 52 23 4555 2 Terceirizada
Adalgisa |l 47 Vespertino 52 23 4555 5 Terceirizada
Alto da Gldria 49 Matutino 81 34 1341 5 Terceirizada
I

Alto da Gldria 23 Vespertino 81 34 1341 3 Terceirizada
Il

Monalisa Il 55 Matutino 72 34 4042 1 Terceirizada
Monalisa Il 61 Vespertino 72 34 4042 1 Terceirizada
Canarinho 61 Matutino 90 49 4556 5 Terceirizada
Canarinho 69 Vespertino 90 49 4556 4 Terceirizada
Santa Clara 45 Vespertino 135 65 1351 7 Terceirizada
Alzira Fatima 68 Matutino 75 27 1367 6 Terceirizada
Alzira Fatima 65 Vespertino 75 27 1367 7 Terceirizada
Angela 30  Vespertino 210 74 4036 4 Terceirizada
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Atlantica 24 Vespertino 336 165 160 Terceirizada
Incomax 53 Vespertino 59 26 4552 Terceirizada
Incomax 43 Matutino 59 26 4552 Terceirizada
Boa Vista | 53 Matutino 69 25 4041 Terceirizada
Boa Vista | 52 Vespertino 69 25 4041 Terceirizada
Boa Vista Il 99 Matutino 92 38 1368 Terceirizada
Boa Vista Il 90 Vespertino 92 38 1368 Terceirizada
Bom Jardim 65 Matutino 61 26 586 Terceirizada
Bom Jardim 71 Vespertino 61 26 586 Terceirizada
Beira Rio 29 Matutino 136 S 1355 Terceirizada
Jd. América 46 Matutino 58 23 1334 Terceirizada
Jd. América 45 Vespertino 58 23 1334 Terceirizada
Café no Bule 37 Matutino 83 - 1329 Terceirizada
Daury Riva | 50 Matutino 31 11 BTO6598 Terceirizada
Daury Riva | 56 Vespertino 31 11 BTO6598 Terceirizada
Daury Riva Il 45 Matutino 31 11 BTO6647 Terceirizada
Daury Riva ll 40 Vespertino 31 11 BTO6647 Terceirizada
Daury Riva lll 46 Matutino 44 11 BTO6648 Terceirizada
Cérrego 40 Vespertino 115 B 1340 Terceirizada
Fundo
Esperanga 20 Matutino 105 - 4006 Terceirizada
Fazenda 43 Matutino 144 - Terceirizada
Nacgdes 92 Matutino 49 - 4589 Terceirizada
Nagbes 88 Vespertino 48 - 4589 Terceirizada
Nanci 48 Vespertino 211 62 1345 Terceirizada
Maranhao 36 Matutino 94 - 1359 Terceirizada
Novo Jardim | 55 Matutino 73 37 4518 Terceirizada
Novo Jardim | 58 Vespertino 82 37 4518 Terceirizada
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Novo Jardim | 52 Matutino 61 37 4037 Terceirizada
|

Novo Jardim | 54 Vespertino 61 37 4037 Terceirizada
|

Porto de 45 Vespertino 211 100 4557 Terceirizada
Areia

Serrinha 25 Matutino 131 - 1328 Terceirizada
Lisboa 51 Matutino 61 37 4040 Terceirizada
Lisboa 49 Vespertino 61 37 4040 Terceirizada
Vila Santana 102 Matutino 61 39 4517 Terceirizada
Vila Santana 100 Vespertino 61 39 4517 Terceirizada
Vila Lobo | 49 Matutino 63 33 4038 Terceirizada
Vila Lobo | 51 Vespertino 63 33 4038 Terceirizada
Vila Lobo Il 52 Matutino 69 33 4007 Terceirizada
Vila Lobo Il 48 Vespertino 69 33 4007 Terceirizada
Daury Riva Il 49 Vespertino 44 11 BTO6648 Terceirizada
TOTAL 4,122 6.950 2.403
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6.3 Anexo Il - Itinerarios individuais do transporte coletivo
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1. INTRODUCAO

Como parte integrante do Plano de Mobilidade Urbana de Sinop, serdo apresentadas neste relatorio
propostas que visem um maior controle sobre a demanda dos meios de transporte, buscando uma
diminuicdo das viagens realizadas por transporte motorizado individual e o aumento na demanda por
transporte publico de passageiros e modos n3o motorizados de deslocamento.

As despesas totais de uma viagem incluem tanto os custos especificos nos quais 0 usuario incorre
quanto os custos sociais que o usudrio causa 3 comunidade, como: 0 aumento nos congestionamentos,
o incremento no potencial de acidentes e a poluigdo do meio ambiente. Dessa forma, a gestdo da
demanda visa garantir a melhoria da circulacdo e a redugdo dos custos sociais gerados por todos os
modos de transporte.

0 plano de gestdo da demanda ira apresentar propostas alternativas visando um maior controle da
demanda por transporte, de tal forma que se consiga um maior equilibrio na divisao modal do sistema
de transporte municipal. Dessa forma, sdo estudadas propostas que visem: 0 aumento do nimero de
viagens por transporte coletivo e transporte ndo motorizado, bem como o controle da demanda por
transporte individual motorizado no municipio de Sinop.

O Plano de Gestdo da Demanda proposto para Sinop foi concebido a partir da anélise das condi¢des
do sistema de mobilidade da cidade, bem como outras iniciativas que vém sendo implantadas em
outras localidades no Brasil e no mundo.

£ essencial a promogdo continua de programas de conscientizacdo a respeito dos beneficios
energéticos e ambientais gerados pela utilizagdo de modos mais eficientes, bem como sobre como o
transporte ativo é capaz de melhorar a qualidade de vida da populagdo.
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2. OBJETIVOS E DIRETRIZES

Serdo definidos os objetivos e as diretrizes que irdo nortear as agdes a serem propostas pelo Plano de
Mobilidade Urbana de Sinop. Considerando que, de acordo com o art. 242 da Lei Federal 12.587/2012,
o Plano de Mobilidade Urbana € o instrumento de efetivagdo da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana no municipio de Sinop, sdo considerados os principios, objetivos e diretrizes da Politica,
apresentados nos artigos 59, 62 e 72 da lei.

2.1 Objetivos

0 principal objetivo do PlanMob Sinop & promover uma cidade mais igualitaria e inclusiva por meio da
promogao de melhorias nas condices de acessibilidade e mobilidade da populagdo, em especial no
acesso aos servicos basicos e equipamentos sociais. Além disso, o plano objetiva promover o
desenvolvimento urbano sustentavel, reduzindo os custos ambientais e sociais decorrentes do
transporte de pessoas e cargas.

2.2 Diretrizes

e Priorizar os modos de transportes ndo motorizados e os servigos de transporte publico
coletivo;

e Priorizar as intervengdes que beneficiem uma maior parcela da populagdo de Sinop;

@ Promover a integragdo entre as politicas de mobilidade urbana e as politicas de
desenvolvimento urbano;

e Orientar a expansdo da malha viaria urbana em funcdo da implantagdo de novos
loteamentos e do crescimento previsto para o municipio;

e Promover a integragdo entre os diferentes modos e servigos de transporte urbano;

e Mitigar os custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas €
cargas na cidade;

e Incentivar o uso de energias renovaveis e menos poluentes, adotando tecnologias
sustentaveis nos sistemas de transportes;

e Priorizar projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territorio e indutores
do desenvolvimento urbano integrado;

e Analisar os dados de acidentes de transito e propor acdes de mitigacao;

e Constituir mecanismos de participagado continuada da sociedade no processo de
planejamento.
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3. INSTRUMENTOS DE GESTAO DE DEMANDA POR VIAGENS

3.1 Contextualizacao

0 aumento da frota de veiculos no Brasil e em cidades de todo o mundo resultou no aumento do
consumo de combustiveis fosseis, na elevacio dos niveis de poluicdo atmosférica, no
congestionamento das vias € no aumento do ntmero de acidentes vidrios. A solugao para esse desafio
pode se dar por meio da organizagdo da demanda e do gerenciamento das atuais viagens e
deslocamentos, sem a necessidade de aumnentar a oferta de infraestrutura. E essencial buscar medidas
para racionalizar a utilizagdo do automavel particular e aplicar os instrumentos de gestdo da demanda
para gerar mudangas positivas em meio a essas tendéncias negativas.

0O gerenciamento da demanda é um conceito que surgiu nos Estados Unidos e na Europa e tem sido,
desde entdo, um objetivo dos planejadores urbanos e de transportes em diferentes cidades em todo
o mundo. Os Estados Unidos adotou o conceito de Transportation Demand Management (TDM)
motivado pela crise mundial do petréleo na décadade 70.0 TDM considerava medidas para economia
de combustivel e racionalizagdo do uso do automdvel. Na Europa, por sua vez, surgiu, na década de
90, o conceito de Mobility Management (MM), o qual tinha como foco o incentivo ao maior uso do
transporte publico e dos modos nao motorizados, estimulando a sociedade a conscientizar-se sobre
os impactos do uso irracional do automével. Atualmente esses conceitos convergiram para uma
abordagem ampla de gestdo da demanda por viagens.

A gestdo da demanda pode ser entendida como a busca do equilibrio entre a oferta de infraestrutura
e o atendimento adequado da demanda por meio de diferentes solugdes que considerem 3
racionalizacdo na utilizagdo de recursos financeiros e a garantia de redug@o dos impactos ao meio
ambiente gerados pelos sistemas de transportes. E importante fazer com que usuarios de transportes
se desloquem de maneira adequada e com eficiéncia.

Algumas politicas de gestdo da demanda podem ser destacadas por sua recorrente aplicagao nos
iltimos anos em paises e cidades do mundo. Sao elas:

e Cobranca pelo uso, também conhecida como pedagio urbano, que consiste em fazer
com que os condutores paguem pelo uso da via, principalmente no centro da cidade;

e Programa de compartilhamento de automoveis;

Restricdes ambientais, que consistem na cobranca de acordo com o nivel de emissdo de

poluentes dos veiculos;

Politicas de estacionamento;

Tarifacdo adequada de sistemas de transportes coletivos;

Marketing e informagdo nos sistemas de transportes publicos;

Estimulo ao transporte ndo motorizado.

E importante ressaltar que intervencdes vidrias e melhorias na infraestrutura sao medidas que
corroboram para a gestdo de demanda por viagens, mas que serao abordados no Produto 4 — Plano
de Melhoria da Oferta.

A gestdo de demanda por viagens é prevista na Lei de Mobilidade Urbana (Lei Federal 12.587/2012), a
qual apresenta em seu artigo 23 algumas sugestoes de como gerir a demanda por mobilidade urbana.
Tratam-se de exemplos que podem ser adotados pelo municipio com o objetivo de reduzir a circulagdo
em determinadas regides da cidade, priorizar espagos paraa ocupagdo da populagdo, favorecer o uso
de bicicletas, promaver deslocamentos exclusivos de pedestres, entre outras.
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Art. 23. Os entes federativos poderdo utilizar, dentre outros instrumentos de gestdo do sistema de transporte e da
mobilidade urbana, os seguintes:

| - restricio e controle de acesso e circulacdo, permanente ou temporario, de veiculos motorizados em locais e
horarios predeterminados;

I| - estipulagdo de padrdes de emissdo de poluentes para locais e horarios determinados, podendo condicionar o
acesso e a circulagdo aos espagos urbanos sob controle;

i1l - aplicagdo de tributos sobre modos e servicos de transporte urbano pela utilizacio da infraestrutura urbana,
visando a desestimular o uso de determinados modos e servicos de mobilidade, vinculando-se a receita a aplicacdo
exclusiva em infraestrutura urbana destinada ao transporte pUblico coletivo e ao transporte n3o motorizado e no
financiamento do subsidio publico da tarifa de transporte publico, na forma da lei;

IV - dedicacdo de espaco exclusivo nas vias pliblicas para os servigos de transporte publico coletivo e modos de
transporte n3o motorizados;

V - estabelecimento da politica de estacionamentos de uso publico e privado, com e sem pagamento pela sua
utilizagio, como parte integrante da Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

VI - controle do uso e operacdo da infraestrutura vidria destinada 3 cireulacio e operacdo do transporte de carga,
concedendo prioridades ou restri¢des;

VIl - monitoramento e controle das emissdes dos gases de efeito local e de efeito estufa dos modos de transporte
motorizado, facultando a restrigdo de acesso a determinadas vias em razdo da criticidade dos indices de emissoes
de poluicdo;

VIIl - convénios para o combate ao transporte ilegal de passageiros; e

[X - convénio para o transporte coletivo urbano internacional nas cidades definidas como cidades gémeas nas
regibes de fronteira do Brasil com outros paises, observado o art. 178 da Constituicdo Federal.

Conforme apresentado no “Caderno de Referéncia para elaboragdo de Plano de Mobilidade Urbana”
(Brasil, Ministério das Cidades, 2015), “os instrumentos previstos na Lei n3o esgotam as possibilidades”
e a “legislagio municipal pode adotar medidas restritivas além das descritas para a gestdo da
demanda”.

Considerando uma andlises dos principais instrumentos de gerenciamento da mobilidade que vem
sendo utilizados em experiéncias nacionais e internacionais, a seguir sdo descritos aqueles que, por
suas caracteristicas e em fungdo das especificidades de Sinop, apresentam potencial para aplicacdo no
Plano de Mobilidade Urbana proposto.
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3.2 Propostas
321 Desenvolvimento Orientado pelo Transporte (Transit Oriented Development)

0 Desenvolvimento Orientado pelo Transporte (DOT) é um conceito que associa medidas de estrutura
urbana e de mobilidade urbana. Ele busca o desenvolvimento compacto das cidades, a distribuicao de
oportunidades no territorio, a inclusdo social e a redugdo das emissdes no setor de transporte por
meio do desestimulo a utilizagdo de veiculos individuais motorizados. Seus beneficios sdo observados
nas dimensdes ambiental, social e econdmica.

Os principios do DOT sdo, no ambito da estrutura urbana, conectar, adensar, misturar e compactar. Ja
no Ambito da mobilidade urbana, os principios s30: transporte publico, caminhar, pedalar e mudar (no
sentido de ndo repetir sempre a mesma l6gica ao longo de todo o sistema viario, devendo ser
privilegiado ora um modo, ora outro).

O conceito de DOT envolve politicas de promogdo de uma maior densidade ocupacional e que se
relacione a capacidade do sistema de transporte coletivo. As altas densidades urbanas demandam um
servico de transporte de alta qualidade, frequéncia e conectividade e ajudam a gerar recursos para
investimentos em melhorias no sistema e expansdes. Por sua vez, quando o adensamento ocorre
proximo ao corredor de transporte ele é capaz de promover 3 reducdo das distancias médias de
caminhada e o tempo de deslocamento para um maior niimero de residentes e trabalhadores.

A diversidade de usos do solo reduz a necessidade de viajar e garante a ativagdo de espacos publicos
em todas as horas. Essa forma de ocupagao é capaz de encurtar as distancias a serem percorridas e
estimular os deslocamentos nao motorizados. Além disso, com distancias mais curtas s3o necessarias
infraestruturas menos extensas, €, portanto, mais baratas.

Dentre as vantagens do conceito DOT estdo seguranca, eficiéncia, qualidade de vida e dinamismo
econdmico.

Diversos fatores justificam a proposicdo de politicas baseadas no conceito DOT para ©
desenvolvimento do PlanMob Sinop, uma vez gue 0 conceito esta alinhado com as diretrizes do Plano
Diretor Municipal, instituido pela Lei Complementar n2 029/2006.

Um exemplo sdo as Operagdes Urbanas previstas pelo Plano Diretor, as quais podem facilitar o
processo de implantacdo do DOT. As Operagdes Urbanas Consorciadas s3o um instrumento de inducdo
ao desenvolvimento e, de acordo com o Art. 202, tém o objetivo de “alcancar em uma area especifica
transformacdes urbanisticas estruturais, melhorias sociais e de infraestrutura, com ampliagdo dos
espagos publicos e do sistema visrio e da valorizacio ambiental”. Assim, por meio de uma
contrapartida financeira, os parametros de ocupagdo do solo sdo flexibilizados. Tals recursos
levantados s3o utilizados em melhorias urbanas na prépria regido. Em Sinop, 0 destaque € a area
delimitada para operagdo urbana consorciada que cobre toda a area central do municipal (Setor
Comercial), conforme indica 0 Anexo XIX do Plano Diretor, indicando o potencial para implantagdo do
conceito DOT.

Além disso, o Capitulo IV do Plano Diretor aborda a Politica Municipal de Mobilidade Urbana, a qual
possui principios e objetivos que vdo ao encontro do conceito DOT, destacando-se: 1) a mobilidade
urbana centrada no deslocamento das pessoas; 2) o transporte coletivo urbano como um servigo
publico essencial; 3) promover e qualificar o planejamento dos transportes como viabilizador da
redistribuicdo do espago e da circulacdo; e, 4) expandir, promover € melhorar o uso dos transportes
ndo motorizados.
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A ocupacdo dispersa estimulada pela implantagdo de condominios residenciais horizontais afastados
do centro comercial em Sinop, contudo, ndo esta de acordo com os principios do DOT. A ocupagdo nao
& acompanhada de melhorias na infraestrutura e no atendimento do transporte publico e coletivo e
as grandes distancias estimulam o uso do automével. Nesse sentido, recomenda-se o fortalecimento
das a¢des de planejamento integrado entre a Secretaria de Transito € Transporte Urbano e da
PRODEURBS (Nucleo de Projetos e Desenvolvimento Urbano de Sinop).

3.2.2 Avaliagdo dos Impactos na Circulagdo de Polos Geradores de Viagens - PGV

Estudos de impacto tem o objetivo de oferecer um referencial sobre o empreendimento, que permita
aos técnicos envolvidos conhecer, avaliar, quantificar e delimitar o alcance dos impactos gerados pela
implantag@o de novos empreendimentos no sistema vidrio e, a partir dessa avaliagdo, determinar as
medidas mitigadoras dos impactos negativos, necessarias para garantir a qualidade da circulagd@o
urbana no local.

Considerando que o municipio de Sinop ainda possui grande potencial de expansdo e com o objetivo
de se garantir maior controle e gestdo do sistema vidrio e servicos ofertados aos cidadaos, visando
sempre o bem coletivo, € importante que Estudos de Impacto na Circulag@o sejam solicitados para a
autorizacdo de implantacdo de novos empreendimentos industriais, comerciais acima de mil metros
quadrados, residenciais acima de 100 unidades e novos bairros. A elaboracdo dos estudos devera ficar
a sob a responsabilidade do empreendedor que devera submeter ao 6rgdo publico para andlise e
aprovagado, conforme prevé o art. 93 da Lei n? 9.503, de 23 de setembro de 1997 (Codigo de Transito
Brasileiro).

3.2.3 Restricdo e controle de acesso e circulagdo de veiculos motorizados individuais

A restricdo e o controle de acesso e circulacdo de veiculos motorizados sdo agdes de desestimulo ao
uso do carro e da motocicleta e visam a reducdo dos congestionamentos, dos acidentes de trénsito e
dos conflitos entre os automoveis e 0s modos nio motorizados e coletivos. Além disso, a restrigdo e 0
controle de acesso contribuem para que a cidade se torne mais segura e amigavel para pedestres e
ciclistas, contribuindo para a circulagdo desses modos. Quando associada a outras politicas publicas,
como a melhoria do sistema de transporte publico ou a implantagdo de 4reas verdes e espagos para o
convivio e lazer, pode tornar os centros mais vivos e contribuir para a revitalizacdo e a valorizagdo de
regides, atraindo novos moradores e centros comerciais, devido as melhorias de padrdes relacionados
a qualidade de vida.

3.2.3.1 Vias exclusivas para modos ndo-motorizados

As vias exclusivas para pedestres e demais modos ndo motorizados, popularmente conhecidas como
“calgaddo”, sdo intervengdes adotadas em muitas cidades para reduzir os conflitos provenientes do
excesso de trafego de veiculos motorizados em regides centrais. Essa medida foi tomada
principalmente no inicio do século XX, época em que 0s niveis de motorizagdo tiveram crescimento
acentuado. A criagdo dos calcaddes propicia melhor qualidade de vida e maior sociabilidade nas areas
urbanas e torna vias centrais, que possufam fluxo intenso de veiculos motorizados, em exclusivas para
o fluxo de pedestres.
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Figura 1 - Via exclusiva para modos ndo motorizados em Madri
o BT ™

Fonte: Systra, 2021,
3.2.4 Politicas de estacionamento

A gestdo do estacionamento é um instrumento imprescindivel para o planejamento da mobilidade e
para a gestdo da demanda. Ela é incentivada pela Lei ne 12.587/2012 e deve ter como objetivo 0
desestimulo ao uso do automaével e o estimulo ao uso do transporte coletivo. Contudo, a implantagdo
de politicas de estacionamento é bastante complexa devido as diferentes dindmicas associadas tanto
3 sua localizag3o (em diferentes setores € 4reas urbanas das cidades, de usos diferenciados - zonas
comerciais e de servigos, zonas residenciais etc.) quanto aos multiplos atores envolvidos (residentes,
visitantes, entidades gestoras etc.). Esta diversidade de situacbes implica na necessidade de
implementagdo de politicas diferenciadas de estacionamento.

O estacionamento € um componente fundamental de qualquer politica de mobilidade devido a sua
relagdo diretacom a acessibilidade, a qualidade do espaco publico — uma vez que ocupa um espago na
via publica que seria destinado ao convivio social e a circulagdo — &, principalmente, enquanto
elemento que condiciona o acesso em transporte individual a disponibilidade e ao custo de vagas.

A gestdo do estacionamento ¢ um instrumento da politica de mobilidade favoravel a um ambiente
urbano mais sustentavel. Ao introduzir medidas restritivas de estacionamento em determinadas areas
das cidades que s3o bem atendidas pelo servigo de transporte publico ou que possuam infraestrutura
adequada para circulagdo a pé ou de bicicleta contribui-se para:

e Promogido de um desenvolvimento urbanistico mais sustentavel;

e Inducdo de padrdes de mobilidade mais eficientes através do desestimulo do uso de
veiculos motorizados individuais em algumas zonas das cidades, favorecendo o uso de
meios de transporte mais sustentaveis e eficientes, em particular o transporte publico
(contribuigdo para a reducdo de congestionamentos de trafego, emissdo de poluentes,
consumo de energia e acidentes);

e Melhoria das condicdes para os deslocamentos de pedestres pela redugdo do espago
necessario para infraestruturas de estacionamento, com aumento de calcadas e
reducdo de extens3o de travessia;

e Melhoria da qualidade do espago publico através da reutilizagdo desse espago para
outros usos, coma por exemplo, criacio de espagos verdes, implantagdo de mobilidrios
urbanos, entre outros.

Qualquer reflexdo sobre estacionamento devera ser enquadrada por uma visao global do sistema de
transportes e do ordenamento do territorio, tendo em consideragdo os objetivos em matéria de
mobilidade, as consequéncias das fungbes urbanas e a respectiva geragao de deslocamentos, 0
caracter multimodal desses deslocamentos e as interacdes entre o estacionamento e o sistema de
transportes, visando alcangar 0s seguintes objetivos fundamentais:
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Equilibrio entre modos de transporte;
Manutenc3o da atratividade das areas centrais;
Melhoria da qualidade do espago publico;
Consolidacdo dos centros urbanos;

Reduc3o das agressdes ambientais.

A aplicagdo eficaz de uma politica voltada para a racionalizagdo do uso das vias depende de um
gerenciamento eficiente de estacionamentos e da circulagdo de veiculos particulares em areas
urbanas. Sabe-se que quanto maior o numero de vagas em determinada area e quanto menor for seu
custo, mais atraente sera o uso do automovel para realizagdo das atividades nessa regido.

Com o objetivo de desestimular o uso de automaveis, sdo propostas algumas acBes para uma politica
de estacionamento eficaz em Sinop pela Prefeitura Municipal, considerando as recomendacoes de
ITDP (2013):

1. Eliminar os requisitos minimos de estacionamento

A maioria das cidades tradicionalmente exige um ndmero minimo de vagas a serem construidos como
parte dos novos empreendimentos de acordo com o uso. Tais regulamentagoes facilitam e tornam
mais barato o deslocamento por automovel, uma vez que reduzem o custo e 0 tempo associados a
procura de umavaga e a caminhada exigida quando ndo ha vagas nas proximidades do destino.

Em Sinop, a legislagdo ndo determina o niimero minimo de vagas para 0s empreendimentos a serem
aprovados e, portanto, nesse ambito ela devera ser mantida. Contudo, 0s empreendimentos devem
ser orientados a implantar vagas internas aos estabelecimentos, evitando sobrecarregar o sistema
viario e a Prefeitura de Sinop devera ter autonomia para fazer as exigéncias considerando o porte do
empreendimento, o sistema viario e a oferta de transporte coletivo no entorno.

i Estabelecer os limites mdximos de estacionamento que controlem a oferta total

Atualmente, visando reverter a exigéncia de um ndmero minimo de vagas de estacionamento nos
empreendimento, algumas cidades passaram a definir quantidades maximas para a construgdo de
vagas.

Embora Sinop ndo determine o ntmero minimo de vagas nos empreendimentos de acordo com o uso
do solo, é recomendavel que a legislagdo determine os requisitos maximos em termos da quantidade
de vagas por residéncia, prédio ou outra unidade habitacional (ou por area em geral).

3. Reduzir o niimero de vagas nas areas que podem ser facilmente acessadas atraveés do transporte
publica coletivo

Areas que dispdem de opgdes de linhas para diversas regides da cidade e com boa frequéncia de
viagens devem contar com um ntmero menor de vagas de estacionamento, visando estimular o uso
do transporte publico coletivo.

De acordo com o Diagnéstico, a area central de Sinop e o corredor da Av. dos Jacarandds sdo atendidos
por multiplas linhas de transporte coletivo com destino a diversos bairros. E possivel reduzir o nimero
de vagas nas areas citadas (setor comercial e redondezas), porém mediante uma reestruturagao e
complementagdo do sistema de transporte coletivo, a fim de melhorar a qualidade do atendimento e
assim garantir um facil acesso através do transporte coletivo.
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4.  Implantar estacionamento rotativo em vias publicas onde a demanda é alta

Ao tornar o estacionamento mais caro e menos conveniente, desestimula-se os deslocamentos em
automével. Em Sinop, o estacionamento rotativo € instituido pela Lei n? 2.056/2014 e tinha sua
implantagdo prevista para janeiro de 2019 na 4rea central da cidade, o que ndo ocorreu. Essa proposta
deve ser concretizada visando o uso mais democratico do espaco publico. Ressalta-se que as
motocicletas ndo deverdo ser isentas de pagamento, uma vez que também se tratam de veiculos
particulares e motorizados e, portanto, ndo sao uma prioridade da politica de mobilidade urbana do
municipio.

5. Investir na arrecadacdo do estacionamento rotativo em melhorias na infraestrutura de
pedestres, ciclistas e transporte coletivo

Essa é uma iniciativa que ja ocorre em diversas cidades no mundo. Em Barcelona, 100% da receita
excedente dos estacionamento rotativos é destinada a operagio do sistema publico de bicicletas da
cidade. Em Londres, diversos bairros usam a receita proveniente do estacionamento para subsidiar
passagens para pessoas da terceira idade e pessoas com necessidades especiais.

Em Sinop, o artigo 82 §22 da Lei n? 2.056/2014 estabelece que “a receita proveniente da outorga da
concess3o do servico de exploragdo do estacionamento rotativo sera aplicada exclusivamente na
melhoria do transito e das vias publicas”. Recomenda-se a revisao deste trecho da legislagdo e o
estabelecimento de que os recursos devem ser destinados 3 melhorias nas infraestruturas destinadas
ao transporte publico coletivo e aos modos ndo motorizados.

6. Fortalecer a fiscalizag@o do estacionamento

A fiscalizagdo do estacionamento devera ser fortalecida com o objetivo de garantir a efetividade das
propostas e da politica de mobilidade urbana municipal.

3.2.5 Logistica Urbana
3.2.5.1 Controle da operagéo de carga e descarga

De acordo com a Lei n2 9.503/1997, que institui o Cédigo de Transito Brasileiro (CTB), a operacdo de
carga e descarga € “a imobilizacado do veiculo, pelo tempo estritamente necessario ao carregamento
ou descarregamento de animais ou carga, na forma disciplinada pelo 6rgao ou entidade executivo de
transito competente com circunscrigdo sobre a via”.

A operacdo de carga e descarga nas vias urbanas é importante para o abastecimento da cidade
(comércio ou servigos). O principal objetivo de definir areas especificas para essa operagdo é viabilizar
a entrega de bens e mercadorias a estabelecimentos ou ao usuario final e garantir que 0
estacionamento dos veiculos de carga irad ocorrer em locais adequados, mitigando impactos negativos
ao transito geral da cidade.

Embora os modos nio motorizados e o transporte coletivo devam ter prioridade na mobilidade urbana
do municipio, as medidas adotadas ndo devem concorrer com areas de carga e descarga, uma vez que
a relocacdo destes espagos ou sua retirada total pode comprometer o abastecimento dos
estabelecimentos e, consequentemente, a economia do municipio. Nesse sentido, deve-se procurar
formas de viabilizar o uso racional do espago publico, seja delegando a responsabilidade de prover
essas areas aos estabelecimentos, seja compatibilizando os projetos de priorizagdo dos demais modos
com a necessidade de prover vagas para o abastecimento das atividades econdmicas do municipio.
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£ importante ressaltar que, em geral, a regulamentagdo de carga e descarga esta relacionada com a
operacdo em si, @ ndo com o tipo de vefculo. Assim, & permitido o estacionamento de varios tipos de
veiculos nas dreas de carga e descarga, inclusive veiculos de passeio e motocicletas. Nesse sentido, &
importante que a fiscalizacdo seja efetiva e que observe a finalidade do estacionamento, bem como o
tempo de permanéncia na vaga. Além disso, é recomendavel que se promovam campanhas educativas
para informar o uso correto e a importancia das vagas para a economia da cidade.

Além disso, embora a operag3o de carga e descarga seja essencial para o abastecimento do comércio
e para o fornecimento de servigos, ela pode comprometer a fluidez no sistema vidrio. Por esse motivo,
é recomendavel que a parada de veiculos de carga junto ao meio-fio ou sobre as calcadas seja proibida
nas arteriais, em especial nos trechos mais criticos. Os estabelecimentos deverdo dispor de vagas
internamente, acomodando a operagdo de carga e descarga sem prejudicar a circulagdo viaria. Caso
invidvel, outras possibilidade deverdo ser estudadas, como a utilizagdo de veiculos menores no “Oltimo
quildmetro”. O termo “Ultimo quilémetro” se refere ao ultimo deslocamento desde o fornecedor ao
consumidor final. E o trecho que ocorre dentro dos nlcleos urbanos, quase sempre nas areas centrais,
onde as soluces de alta capacidade representam um alto custo de entrega e ndo sdo viaveis, por
comprometerem a fluidez dos demais modos de transporte, alem de produzirem externalidades
negativas, como poluigdo atmosférica e sonora. A utilizacdo de modos ndo motorizados, como o ciclo
frete, para entregas de “Ultimo quilometro” é uma boa solucdo (Figura 3). Para cargas maiores ou mais
pesadas, é recomendavel a utilizagdo de pequenos veiculos elétricos.

Visando a melhoria das operagdes de carga e descarga em Sinop propde-se:

e Implantar estacionamento rotativo com tempo maximo de permanéncia de uma hora
nas areas de carga e descarga);

e Aumentar a fiscalizagdo nas dreas de carga e descarga, com o objetivo de coibir a
presenca de veiculos de passeio e a utilizagdo do espago para o estacionamento em
geral;

e Divulgar por meio de campanhas educativas o uso correto e a importéncia das dreas de
carga de descarga na via urbana, e alertar sobre os problemas causados pela ma
utilizacdo;

e Compatibilizar a drea de carga e descarga a caracteristica da via, ao horéario de operacao,
e ao tipo de uso fora demanda, determinando os horarios em que sera permitida a
operacdo de carga e descarga ou até mesmo compartilhando o espago com outras
opgdes de estacionamento;

e Promover o compartilhamento das vagas de carga e descarga entre empreendimentos
proximos;

e Reforcar a sinalizagdo das reas de estacionamento para minimizar o uso irregular;

e Incentivar operacdes de carga e descarga noturnas;

e Internalizar as operacdes de carga e descarga nos empreendimentos (inclusive nas obras
e construgoes);

e Estimular a criacdo de Centros de Distribuicdo de pequenas cargas na area urbana, em
centros comerciais, com o objetivo de facilitar a carga e descarga e a distribuigdo dos
produtos sem gerar congestionamento das vias.

3.2.5.2 Controle da circulagéio de veiculos de carga

O deslocamento dos veiculos de carga é necessario para a distribuicdo de mercadorias e para a
realizacdio de servigos. Contudo, uma vez que os veiculos que transportam cargas costumam ocupar
grandes parcelas do espago vidrio, eles comprometem a fluidez dos deslocamentos.
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Com o objetivo de reduzir os impactos da circulagdo de transporte de cargas no meio urbano, a
Lei n¢ 12.587/2012 prevé, em seu artigo 23, “5 controle de uso e operagdo da infraestrutura viaria
destinada a circulagdo e a operagao do transporte de carga, concedendo prioridades ou restrigbes”. E
possivel, portanto, estabelecer restricbes ao transporte de carga durante os horarios mais
comprometidos com excesso de vefculos, reduzir conflitos e otimizar a eficiéncia do sistema viario.

Atualmente, conforme apresentado no Diagnéstico, o Decreto Municipal n2 009/2006 regulamenta a
circulagdo de veiculos pesados na 4rea central de Sinop. A legislagdo restringe a circulagdo de veiculos
com capacidade de carga acima de nove toneladas nas vias da area central. A circulagdo dos veiculos
com capacidade entre 9 e 23 toneladas é restrita ao periodo entre segunda e sexta-feira, das 16 horas
3s 09 horas, e aos sabados, domingos e feriados, em periodo integral. Ja os veiculos com capacidade
superior a 23 toneladas de peso bruto tem circulagdo proibida em todas as vias da area central e em
qualquer horério. S&o realizadas excecdes para a carga e descarga de veiculos transportando pedra,
areia, terra ou aterro, cimento ou concreto usinado.

Um estudo realizado pela Prefeitura de Sinop prevé paraaarea central a restricdo horaria de circulagdo
de veiculos de carga com capacidade superior a sete toneladas e altura superior a sete metros no
periodo 19h e 06:30h, sendo, portanto, mais restritivo que a legislagdo vigente. Além disso, 0 estudo
também propde a restrigdo em vias arteriais e coletoras nos horarios de pico bem como a restrigdo em
todas as demais vias locais, exceto vias do Setor Industrial, em todo o periodo do dia.

Buscando atingir o objetivo e as diretrizes do Plano de Mobilidade Urbana de Sinop e considerando a
legislagdo vigente e 0 estudo elaborado previamente pela Prefeitura de Sinop, sdo definidas medidas
que visam minimizar os impactos da distribuicdo das cargas e mercadorias, ao mesmo tempo em que
n3o impedem o abastecimento dos estabelecimento e nem inviabilizam o desenvolvimento econdmico
do municipio. Assim, propoe-se:

e Alteragdo do artigo 32 do Decreto Municipal n2 009/2006, reduzindo o periodo para
circulacdo de veiculos de carga com capacidade superior a nove toneladas na area
central para o periodo entre 19 horas e 06:30 horas;

e Proibir a circulagdo de veiculos de carga com capacidade superior a nove toneladas no
perfodo entre 06:45 horas e 07:45 horas e entre 17 horas e 18 horas nas vias arteriais e
coletoras;

e Instalar equipamentos eletronicos de fiscalizacdo nos pontos principais de entrada e
saida do poligono de restricdo da area central, assim como em trechos criticos das vias
arteriais e coletoras;

e Definir, dentre as vias coletoras e arteriais, aquelas que devem ser tratadas como rotas
prioritarias para o transporte de cargas, propondo adequagdes conforme a necessidade
e a adequabilidade das vias para o trafego de veiculos de carga:

o Adequacdo de geometria viaria

o Tratamento de restrigdes fisicas ao trafego

o Recuperagdo de pavimento

o Adequacdo de sinalizagdo horizontal e vertical

o Adequacdo de programagao semaforica

o Instalacdo de equipamentos de monitoramento/fiscalizagdo do trafego

e Estimular a instalacdo de plataformas de transbordo para caminhdes nas rotas a serem
definidas como prioritarias. A plataforma de transbordo deve contar com pessoal
especializado para dar assisténcia ao encaminhamento das mercadorias para o0 seu
destino final. As mercadorias sdo descarregadas e encaminhadas para 0s veiculos
apropriadosauma distribuicdo de proximidade (ciclofrete, motofrete, furgdes, pick-ups,
veiculos elétricos etc.).
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® Ampliar e melhorar a sinalizagdo regulamentadora de circulagéo de veiculos de carga:

o Alertar motoristas sobre vias ndo adequadas aos seus veiculos (vias estreitas,
por exemplo);

o Informar sobre regulamentos e permissdo de circulagdo (janelas de hordérios
para carga e descarga, peso e dimensdo de veiculos);

o Orientar motoristas sobre rotas recomendadas para o transporte de
mercadorias e em diregio a parques de estacionamento e principais areas
industriais.

3.2.5.3 Estacionamento rotativo para moto frete

A Lei Federal ne 12.009/2009 regulamenta o exercicio das atividades dos profissionais em entrega de
mercadorias e em servigo comunitario de rua e dispde sobre regras de seguranca dos servicos de
transporte remunerado de mercadorias em motocicletas e motonetas.

Uma das politicas de estacionamento propostas no item 3.2.4 é a cobranca do estacionamento rotativo
para motocicletas. Contudo, deverdo existir vagas especificas para a operagdo de carga e descarga por
motocicletas, para as quais ndo deverd existir cobranca. As operagoes de carga e descarga por
motocicletas estdo relacionadas com tarefas que envolvem agilidade, portanto, o tempo maximo de
permanéncia na vagas destinadas para essa finalidade devera ser de uma hora.

Figura 2 - SinalizagSo de rotativo de carga e descarga Figura 3 — Entrega em bicicletas (ciclofrete ou bike
em Vacaria, RS courier)

gt

~JoNAAZUL

Fonte: TNW, 2018

Fonte: ASCOM, Prefeitura de Vacaria, 2015.

3.2.6 Incentivos ao uso do transporte coletivo

A provisdo de um sistema de transporte coletivo de melhor qualidade pode contribuir para aumentar
sua demanda. Além da adequac3o da oferta, com melhorias na frota e no quadro de horarios das linhas
do sistema de transporte coletivo, o que sera proposto no Plano de Melhoria da Oferta, outras
estratégias podem ser adotadas visando promover a atragdo de viagens para o transporte coletivo, as
quais serdo apresentadas neste Plano de Gestdo da Demanda.

Por melhor que sejam os resultados da promog3o da imagem de um sistema de transporte coletivo de
alta qualidade nos usudrios dos automoveis, para que ocorra uma transferéncia significativa, €
necessario que as agdes incluam medidas de restricdo ao uso do automovel, a quais ja foram
detalhadas no item 3.2.3. A mudanca da rede por uma rede mais eficiente, deve se apoiar numa
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politica de preco ou precificagdo de mobilidade, de incentivo a mobilidade, de facilidades ao transporte
publico e restricdes ao automovel usando politicas de estacionamento.

E imprescindivel ainda que seja garantida a seguranga como ponto de atra¢do da demanda. No &mbito
da seguranca publica, que envolve a seguranca pessoal dos usuarios, depende da reducdo de crimes e
de atos de viol@ncia de dentro do sistema de transporte ou em seu acesso. Nesse sentido, € importante
aumentar a iluminagdo, o policiamento e a vivacidade dos espagos publicos, principalmente no
entorno de pontos de embargque e desembarque.

Além disso, ampliacdo do acesso aos servigos de transporte publico passa pela disseminagdo e
qualidade das informagdes disponibilizadas a populacdo. Para tanto, deve ser desenvolvido um
programa de comunicagdo e informagdo aos usuarios, com 0 objetivo de sustentar um didlogo
permanente com a populagdo e informar adequadamente sobre a melhor forma de se locomover pela
cidade, além de proporcionar ao poder publico o conhecimento das percepgoes e interesses da
populagdo e contribuir para a adequada convivéncia entre 0s atores envolvidos.

A divulgacdo de informagdes sobre o sistema de transporte € um instrumento eficaz de incentivo ao
uso dos servicos, especialmente, apés a popularizagdo dos smartphones.

A qualidade e atualizagdio das informagdes dependem diretamente da rapidez na obtengdo destas
informacdes. Para um sistema de informacdo ao usuario eficiente e répido, o 6rgao gestor de
transporte plblico deve dispor de recursos humanos, recursos metodolégicos e tecnologicos para
repassar essa informagdo em tempo habil para o usuario.

O programa de comunicagdo a ser desenvolvido devera ser a forma de relacionamento entre o Poder
Concedente e os sistemas de comunicagdo e de atendimento aos usuarios e a populagdo em geral,
bem como o recurso que garantirad a discussdo e a divulgagdo permanente das informacdes sobre os
sistemas de transporte e circulagdo de pessoas, veiculos e mercadorias.

O sistema deveré ser disponibilizado para uso simultaneo de modulos especificos para o poder publico
e delegatdrios, de forma a possibilitar a verificagdo do cumprimento de especificagSes operacionais ou
técnicas, e para os usudrios, que poderdo acessar informacdes sobre hordrios e itinerarios mais
adequados aos seus locais de interesse (residéncia, trabalho, outros).

Os sistemas de informacdo de transporte coletivo ao usuario baseados em celulares (aplicativos)
normalmente utilizam sistemas de localizacdo e ferramentas de geoprocessamento, de modo a
permitir a realizagio por parte do usuario de diversas consultas como: opges de rotas para
determinado deslocamento, com possibilidade de uso de mais de um modo, itinerario de linhas,
horarios de partida, previsdo de tempo de espera e de viagem, rotas alternativas etc.

Para ampliar a disponibilizagdo desses aplicativos, o Poder Publico pode buscar parcerias com os seus
desenvolvedores e compartilhar as informacgGes disponiveis. Essa é uma op¢do de parceria a ser
desenvolvida pela Prefeitura de Sinop, que, por meio do intercimbio de dados e a um baixo custo,
pode tornar acessivel a populagdo as informacoes sobre o funcionamento do sistema de transporte
publico.

Além de incentivar o uso dos servigos de transporte, pela divulgagdo permanente das informagdes
necessarias sobre como se locomover na cidade, pode auxiliar na avaliagao e no planejamento dos
servicos, pois os aplicativos podem, por meio de perguntas simples, obter informacoes diarias dos
usuarios sobre a qualidade dos servigos e as caracteristicas dos deslocamentos. O poder publico
também deve posicionar-se abertamente para receber informagdes que orientardo a adogdo de
medidas consistentes diante das reclamagdes dos usuarios, requisito fundamental para a melhoria
continua do sistema de transporte, que evolui e adapta-se as novas demandas do mercado. E
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importante criar varios canais de comunicagdo com o usudrio, pois esta € uma tendéncia e traz uma
série de vantagens, como a possibilidade de manter um banco de dados histérico, melhor controle e
fluxo de informagdes. A padronizagdo dos processos quanto as diferentes medidas a serem tomadas
sobre cada tipo de reclamag3o deve ser clara e levada a cabo, com retorno sobre a solugdo adotada
ou justificativa em casos de impedimento.

Além disso, podem ser afixados semanalmente nos veiculos o “jornal do &nibus”, contendo
informacdes relacionadas as mudangas, opinides dos usuarios e curiosidades e contribuindo para um
ambiente agradavel e uma relag3o ética entre usudrios e operadores do sistema.

As informacdes no interior do veiculo devem ser padronizadas e afixadas em locais visiveis para os
usuarios, tais como o numero da linha, mapa com itinerario e o quadro de horarios. Estas informagdes
devem ser atualizadas sempre que modificadas, mantendo o usudario a par de todas as alteragdes na
linha em guest3o.

A identidade visual do sistema de transporte coletivo da cidade devera ser desenvolvida de forma a
destacar as informacdes relevantes para o usuario, com énfase na indicagdo das regiGes atendidas,
cuja referéncia principal é a codificagdo das linhas, e 0 sentido de circulagdo.

Além de dotar os veiculos com comunicagdo visual adequada, todos os elementos do sistema de
transporte, incluindo as paradas de onibus, também devem ser estruturadas com informagoes sobre
o sistema de transporte, além de serem constituidas como um elemento integrado do sistema de
comunicacio visual, marcando o novo padrdo de qualidade e conforto, com bancos para espera e
cobertura. As informacdes nas paradas devem conter, além da indicac3o das linhas que operam no
ponto, o itinerério das mesmas a partir daquele ponto e a frequéncia de acordo com 0s horarios.

3.2.7 Incentivo aos deslocamentos a pé

A prioridade absoluta na circulag@o é para o pedestre, por sua universalidade e maior vulnerabilidade
nos conflitos de circulagdo. Quanto mais densa e compacta a cidade, maior o numero de
deslocamentos a pé, uma vez que, por sua natureza, estes se limitam a pequenos percursos.

Com o objetivo de incentivar os deslocamentos a pé, a Prefeitura de Sinop deve promover melhorias
nos passeios publicos e calgadas, além de assegurar a acessibilidade universal com seguranca nas
travessias em nivel ou desnivel, medidas moderados de trafego, dreas ambientais (também conhecidas
como “zonas 30”), além de, em locais especificos e adequados, vias exclusivas para a circulagdo de
pedestres. As propostas relacionadas ao provimento de infraestruturas serdo abordadas no Plano de
Melhoria da Oferta.

Embora a oferta de infraestrutura seja capaz de influenciar a demanda pelos modos de transporte, &
também importante a realizagdo de campanhas educativas junto a populagdo para promogdo do modo
a pé. As campanhas podem ser realizadas periodicamente, através de atividades voltadas a divulgagdo
do modo e promogdo do respeito aos pedestres, e continuamente, como em escolas, universidades
etc.

3.2.7.1 Campanhas educativas

As campanhas devem ressaltar que os pedestres tem prioridade na travessia e esclarecer os direitos e
deveres de motoristas e pedestres. As campanhas devem sempre considerar que:

e Todos somos pedestres.
e Caminhar é o modo de transporte mais bésico e comum de todas as sociedades do
mundo.
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® Quase todas as viagens comegam e terminam com uma caminhada.

Mudar a atitude e o comportamento de motoristas e pedestres & uma agdo complexa e de longo prazo
que exige a implantagdo de varias medidas. Foram selecionadas aquelas que devem ser aplicadas em
Sinop, com o objetivo de sensibilizar e modificar o comportamento da populagdo. Ressalta-se que
essas medidas s3o mais eficazes quando implementadas em conjunto com as demais agoes
apresentadas nesse capitulo, como o desestimulo ao uso dos automdveis e o incentivo ao uso do
transporte coletivo.

O programa de educagio para a seguranga no transito em Sinop devera incluir:

e Conscientizagdo: informar motoristas sobre cuidado, prudéncia, gentileza,
consideracdo, velocidade, direito de passagem/prioridade do pedestre e regras de
transito;

e Educacdo escolar: ajudam as criangas a adquirir conhecimentos e habilidades sobre a
seguranga de pedestres.

e Campanhas de midia de massa: informar a populagao, de uma forma geral, sobre a
legislagdo, fatores de risco, o impacto de acidentes e soluces disponiveis, com 0
objetivo de melhorar o comportamento de pedestres e motoristas e melhorar a
compreens3do das questdes de transito como seméaforos e prioridades.

3.2.7.2 Rotas mais seguras para escolas

£ uma estratégia que visa incentivar as criangas a irem 3 escola andando ou usando a bicicleta, através
de um conjunto de medidas educacionais e praticas.

Para tanto, devero ser criados programas, em parcerias com as escolas das redes publica e privada,
para promover as seguintes agdes:

e Planos de viagem escolar em que se geram métodos de transporte alternativos para a
viagem até a escola;

e Treinamento de criangas para que possam ir de bicicletas & escola de forma segura;

e Onibus caminhante (Walking buses ou Bike buses), uma acdo gue consiste na
organizagdo das criangas para irem andando ou pedalando para a escola juntas, em fila
e acompanhadas por adultos;

e Compartilhamento de carros paraira escola, por meio de sistema no qual pais de alunos
tém acesso & informacdes que possibilitam a organizagao de caronas.

Figura 4 — Criangas pedalando para escola no Canada Figura 5 - Criangas indo para a escola a pé em S3o Paulo

\ I = -
i

Fonte: Canadian Cycling Association, s.d. Fonte: Carona a pé, s.d.
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3.2.7.3 Promocgdo de eventos em “ruas de lazer”

Uma alternativa barata e eficiente para a promogao de espagos pUblicos para lazer sdo as chamadas
“ruas de lazer”, que podem ser asseguradas de maneira relativamente simples. E importante que se
identifique as necessidades, percebendo locais em que faltam espacos seguros para criangas e idosos
brincarem ou caminharem como pracas, parques e outros. As ruas de lazer sdo uma opgédo para suprir
essa caréncia, além de fazer com que a comunidade se sinta verdadeiramente parte da cidade.

O fechamento de ruas para o transito aos domingos e feriados é pratica comum em diversas cidades
brasileiras, contudo é importante que a Prefeitura de Sinop estude a viabilidade e regulamente os
procedimentos e critérios necessarios, caso adote essa pratica no municipio.

3.2.8 Incentivo aos deslocamentos por bicicleta

As acdes oriundas de uma politica de promog&o do uso da bicicleta preveem mudangas significativas
nos habitos de transporte da populagdo. Em Sinop, conforme apresentado no diagnéstico, a
populagdo, de uma forma geral, esté habituada a utilizar a bicicleta em seus deslocamentos ao trabalho
e 3 escola. Além disso, o municipio conta com distancias e topografia favoraveis ao ciclismo. Contudo,
sabe-se que é uma tendéncia que, com o aumento do poder aquisitivo da populagéo e a expansdo da
malha urbana, a populagdo tende a migrar para outros modos de transporte, em especial os modos
individuais motorizados. Por esse motivo, é importante que o desenvolvimento urbano ocorra com
foco no transporte, seguindo os conceitos do DOT apresentados no item 3.2.1. Alem disso, devem ser
realizadas continuamente acdes de promogdo aos deslocamentos por bicicleta, como a melhoria da
oferta de infraestruturas, a ser abordada no Plano de Melhoria da Oferta, e a realizagdo de campanhas
de carater informativo e promocional que sirvam de catalisadores para a necessaria mudanga de
mentalidade e quebra de paradigmas.

As campanhas de incentivo ao uso da bicicleta podem destacar os beneficios para a satide do usuario,
os aspectos de sustentabilidade ambiental e urbana e ainda os aspectos financeiros. A elaboracdo das
campanhas de divulga¢do das campanhas e das vantagens da bicicleta deverad contar com equipe
multidisciplinar, composta por profissionais das areas de publicidade, psicologia e trafego. As politicas
de educacdo e conscientizagdo do uso da bicicleta devem considerar como publico-alvo:

e Ciclistas: além da natural auséncia de protegdo dos ciclistas, este fator é agravado pelo
comportamento inadequado de uma parcela significativa desses. Faz-se importante
elaborar cartilhas para orientagdo da conduta dos ciclistas nas vias publicas.

e Motoristas: s3o essenciais para mudar o comportamento e auxiliar no respeito as regras
de transito, sejam eles de automoveis, motocicletas ou onibus. Ha preconceito
generalizado dos motoristas contra os ciclistas devido ao desconhecimento da
legislagdo. Destaca-se aqui a possibilidade de realizacdo de cursos com os motoristas de
transporte publico coletivo, com o objetivo de promover o respeito entre os modos.

e Criancas/ Jovens: é importante que a formagao para o trénsito ocorra desde a etapa da
infancia, incentivando criancas e jovens a utilizarem este modo de transporte. Devem
ser ensinadas regras de circulagdo, além de normas de conduta e respeito no transito,
em particular aos modos ndo motorizados.

Sugere-se a criagdo de programa de reconhecimento publico as empresas e estabelecimentos
comerciais que incentivam o uso da bicicleta. E importante que tais locais oferecam estacionamentos
proprios e seguros para bicicletas com capacidade adequada e vestiarios.

E importante que o Plano de Mobilidade Urbana de Sinop e as agdes propostas para a promogao do
transporte cicloviario sejam divulgados na midia. A populagido deve ser informada sobre cada rota
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cicloviaria e equipamento implantado, sendo capaz de compreender a integragdo de cada rota
proposta com os trechos existentes. Recomenda-se que a populagdo tenha acesso a um cronograma
de andamento das etapas de implantagdo do Plano e que conhega claramente seus objetivos.
Associada a tal acdo, deve ser uma realizada uma campanha de conservagdo das infraestruturas
implantadas, afim de demonstrar que todos os equipamentos referem-se a uma conquista da
populagdo e, portanto, devem ser preservados em bom estado.

Propde-se a realizacdo periddica de pesquisas de satisfagdo com os ciclistas e de um acompanhamento
dos dados de acidentes para auxiliar na definigdo das agdes de politicas educativas.
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3.3 Sintese das propostas de gestdo da demanda

O quadro a seguir sintetiza as agdes estratégicas propostas pelo Plano de Mobilidade Urbana de Sinop
no ambito da gestdo da demanda:

Quadro 1: Propostas de Gestdo da Demanda para Sinop

EIXQ TEMATICO PROPOSTAS

Peseniait Oitantado Fortalecimento das acoes de planejamento integrado entre a Secretaria de
Transito e Transporte Urbano e da PRODEURBS, considerando os principios do
pelo Transporte
DOTS.
Elahnraﬁo daEstudos de e Elaboragdo de estudo de impacto para novos empreendimentos industriais,
Imi_nctu’sha E‘Irmlq_;lopan - comerciais acima de mil metros quadrados, residenciais acima de 100
PGV unidades e novos bairros.
Restrico e controle de
acesso e circulagdo de e Implantar vias exclusivas e/ou prioritérias para pedestres e demais modos néo
veiculos motorizados motorizados (a ser detalhado no Plano de Melhoria da Oferta).

e N3o determinar o nimero minimo de vagas para os empreendimentos a
serem aprovados, mas orienta-los para que implantem vagas internas aos
estabelecimentos, evitando sobrecarregar o sistema viario.

e Determinar a quantidade maxima de vagas por residéncia, prédio ou outra
unidade habitacional (ou por area em geral).

e  Reduzir o nimero de vagas de estacionamento nas dreas que podem ser

Polltica de stacionamento facilmente acessadas através do transporte publico coletivo, como por
TN T iF exemplo a drea central e o corredor da Av. dos Jacarandas.

e Implantar estacionamento rotative em vias publicas na area central de Sinop,
com cobranga, inclusive, de motocicletas.

e  Alterar o artigo 82 §22 da Lei n® 2,056/2014 e investir na arrecadacdo do
estacionamento rotativo em melhorias na infraestrutura de pedestres,
ciclistas e transporte coletivo.

e Fortalecer a fiscalizagdo do estacionamento.

e Implantar estacionamento rotativo com tempo maximo de permanéncia del
hora nas areas de carga e descarga;

e  Aumentar a fiscalizac3o nas areas de carga e descarga, com o objetivo de
coibir a presenca de veiculos de passeio e a utilizacdo do espago para o
estacionamento em geral;

«  Divulgar por meio de campanhas educativas o uso correto e a importancia das
4reas de carga e descarga na via urbana, e alertar sobre os problemas
causados pela ma utilizacdo;

s  Compatibilizar a drea de carga e descarga a caracteristica da via, ao horario de
operacdo, e ao tipo de uso fora demanda, determinando os horarios em que
sera permitida a operacdo de carga e descarga ou até mesmo compartilhando
0 espago com outras opgdes de estacionamento;

Logistica urbana e Promover o compartilhamento das vagas de carga e descarga entre
A empreendimentos préximos;

e Reforcar a sinalizagdo das 4reas de estacionamento para minimizar o uso
irregular;

e Incentivar operacdes de carga e descarga noturnas;

e Internalizar as operagdes de carga e descarga nos empreendimentos (inclusive
nas obras e construgdes);

s  Estimular a criacio de Centros de Distribuicdo de pequenas cargas na drea
urbana, em centros comerciais, com o objetivo de facilitar a carga e descarga
e a distribuicdo dos produtos sem gerar congestionamento das vias;

s Alterar o artigo 32 do Decreto Municipal n® 009/2006, reduzindo o periodo
para circulagio de veiculos de carga com capacidade superior a 9 toneladas na
area central para o periodo entre 19 horas e 06:30 horas;
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Proibir a circulagdo de veiculos de carga com capacidade superiora 9
toneladas no periodo entre 06:45 horas e 07:45 horas e entre 17 horas e 18
horas nas vias arteriais e coletoras;

Instalar equipamentos eletrénicos de fiscalizagdo nos pontos principais de
entrada e saida do poligono de restrigio da drea central, assim como em
trechos criticos das vias arteriais e coletoras;

Definir, dentre as vias coletoras e arteriais, aguelas que devem ser tratadas
como rotas prioritrias para o transporte de cargas, propondo adequagdes
conforme a necessidade e a adequabilidade das vias para o trafego de
veicules de carga;

Estimular a instalagdo de plataformas de parada para caminhdes nas rotas a
serem definidas come prioritarias;

Definir vagas especificas para a operagdo de carga e descarga por
motocicletas {motofrete), para as quais ndo devera existir cobranca. Tempo
méaximo de permanéncia de 1 hora.

Garantir a seguranga como ponto de atracio da demanda, aumentando a
iluminacéo, o policiamento e a vivacidade dos espagos publicos,
principalmente no entorno de pontos de embargue e desembarque.
Desenvolver um programa de comunicag3o e informag&o aos usuarios, com o
objetivo de sustentar um dialogo permanente com a populagdo e informar
adequadamente sobre a melhor forma de se locomover pela cidade.

Afixar semanalmente nos veiculos o “jornal do &nibus”, contendo informacdes
relacionadas as mudancas, opinides dos usuarios e curiosidades e
contribuindo para um ambiente agradével e uma relagdo ética entre usuarios
e operadores do sistema.

padronizar as informagdes na interior do veiculo, tais como o numero da
linha, mapa com itinerdrio e o quadro de hordrios, e afixa-las em locais visiveis
para os usuarios.

Desenvolver a identidade visual do sistema de transporte coletivo da cidade
de forma a destacar as informacdes relevantes para o usudrio, com énfase na
indicagdo das regides atendidas, cuja referéncia principal é a codificagdo das
linhas, e o sentido de circulagdo.

Estruturar todos os elementos do sistema de transporte, incluindo as paradas
de &nibus, com informagdes sobre o sistema de transporte. As informacoes
nas paradas devem conter, além da indicacdo das linhas que operam no
ponto, o itinerdrio das mesmas a partir daquele ponto e a frequéncia de
acordo com os horarios,

Promover campanhas educativas;
Criar programas de rotas mais seguras para escolas;
Promover eventos em “ruas de lazer”.

Realizar continuamente acoes de promogdo aos deslocamentos por bicicleta,
como as campanhas de incentivo ao uso da bicicleta, as quais podem destacar
as beneficios para a satide do usudrio, os aspectos de sustentabilidade
ambiental e urbana e ainda os aspectos financeiros,

Criar um programa de reconhecimento publico as empresas e
estabelecimentos comerciais gue incentivam o uso da bicicleta. E importante
que tais locais oferecam estacionamentos préprios e seguros para bicicletas
com capacidade adequada e vestiarios.

Divulgar as agBes propostas para a promogao do transporte cicloviario nas
midias. A populagdo deve ser informada sobre cada rota ciclovidria e
equipamento implantado, sendo capaz de compreender a integragdo de cada
rota proposta com 0s trechos existentes.

Realizar uma campanha de conservagdo das infraestruturas iImplantadas, afim
de demonstrar que todos os equipamentos referem-se a uma conquista da
populagdo e, portanto, devem ser preservados em bom estado.

Realizar periodicamente pesquisas de satisfacdo com os ciclistas e
acompanhar os dados de acidentes para auxiliar na defini¢do das agbes de
politicas educativas.
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APRESENTACAO

O presente relatorio apresenta as diretrizes e propostas elaboradas no dmbito do Plano de Mobilidade
Urbana de Sinop.

O objetivo deste documento é apresentar propostas e planos de agdo de curto, médio e de longo
prazo, até o ano de 2037. O estudo foi pautado nos principios da mobilidade urbana sustentavel e na
participacdo continua e integrada da populagdo, dos diferentes setores da Prefeitura de Sinop e dos
setores sociais.

As diretrizes e propostas deverdo ser capazes de induzir deslocamentos de pessoas e bens na cidade
de forma sustentdvel, contribuindo para o seu desenvolvimento econdmico e social e apontando
fungBes mais apropriadas a cada modo existente e disponivel.

O presente relatdrio considera as analises desenvolvidas nas etapas de diagndstico e prognostico do
Plano de Mobilidade Urbana de Sinop.

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001
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1 OBIJETIVOS

Visando formular propostas coerentes em relacdo a politica do municipio e a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, é importante fixar, de antemdo, os objetivos e as diretrizes principais a serem
adotadas para tratar a questdo da mobilidade em Sinop.

De acordo com o art. 242 da Lei Federal 12.587/2012, o Plano de Mobilidade Urbana é o instrumento
de efetivagdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Assim, os objetivos e as diretrizes que irdo
nortear as acdes a serem propostas pelo Plano de Mobilidade Urbana de Sinop irdo considerar os
principios, objetivos e diretrizes da Politica, apresentados nos artigos 52, 62 e 72 da lei.

Sdo objetivos do PlanMob Sinop:

1. orientar as agBes, atuais e futuras da cidade no que se refere aos diferentes modos de
transporte, servicos, infraestrutura vidria e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das
pessoas e cargas no territério do Municipio;

2. promover uma cidade mais igualitaria e inclusiva por meio da promogdo de melhorias nas
condi¢des de acessibilidade e mobilidade da populagdo, em especial no acesso aos servicos
basicos e equipamentos sociais;

3. promover o desenvolvimento urbano sustentdvel, reduzindo os custos ambientais e sociais
decorrentes do transporte de pessoas e cargas.

S3o diretrizes do PlanMob Sinop:

e Priorizar os modos de transportes ndo motorizados e os servicos de transporte publico
coletivo;

e Priorizar as intervencdes que beneficiem uma maior parcela da populacdo de Sinop;
Promover a integracdo entre as politicas de mobilidade urbana e as politicas de
desenvolvimento urbano;

* Promover a integracdo entre os diferentes modos e servicos de transporte urbano;

e Mitigar os custos ambientais, sociais e econémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas
na cidade.

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001 page 8/88
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2 DIRETRIZES PARA AS PROPOSTAS

A acessibilidade as atividades para a populagdo do municipio, a eficiéncia da prestagdo dos servigos de
transporte, o custo de construgdo das infraestruturas de transporte, o impacto ambiental desses
servicos e infraestruturas, entre outros aspectos da mobilidade urbana sustentavel, sdo diretamente
ligados aos padrdes de desenvolvimento urbano e de ocupagdo do solo do municipio.

Os fluxos de pessoas dentro das cidades, objeto dos Planos de Mobilidade Urbana, sdo gerados pelas
atividades que as pessoas desenvolvem diariamente em lugares diferentes espalhados pela cidade. A
maioria dos deslocamentos é normalmente composta pelos trajetos entre casa e trabalho e, em
proporgBes menores, entre casa e lugar de estudos (escola, colégio, universidade), centro de salde
(hospital, unidade basica de salde, clinica).

A fim de embasar as propostas do Plano de Mobilidade Urbana, realizou-se uma anélise geografica da
localizagdo das atividades e dos lugares de residéncia em Sinop, assim como os provaveis eixos de
crescimento da cidade ao longo dos préximos anos. Essa analise foi efetuada a partir de diversas
fontes: mapa geral de Sinop fornecido pelos servigos da Prefeitura (AutoCAD atualizado), imagens de
satélite recentes (2021), fotos das visitas de campo pré-pandemia e imagens do Google Street View.
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Plano de Melhoria da Oferta 29/04/2022



SVYSTrAa

Figura 1 - Ocupagdo do solo no municipio de Sinop: uso residencial
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Fonte: SYSTRA, 2018

Pode-se observar na Figura 1 que em Sinop, apesar de um certo espalhamento, existe uma
concentragdo maior de residéncias na regido noroeste da cidade (dentro do Plano Piloto e depois da
Av. André Maggi). A expans3o urbana tende a se dar atualmente a oeste (visando um publico de renda
mais alta, com acesso pela Av. Bruno Martini, Av. das Figueiras e Av. dos Tarumds, por exemplo) e a
sul (com foco no ptiblico de renda mais baixa, com acesso pela Av. das Italbas, Av. das Sibipirunas e
MT-140, por exemplo). A regido localizada depois da Av. André Maggi, a noroeste, ja possui
loteamentos consolidados (onde reside uma populagdo de menor renda), porém, também ha
importantes terrenos ainda n3o loteados ou em curso de loteamento, portanto com importante
potencial para crescimento.

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001
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A Figura 2 apresenta os locais de concentragdo de atividades econdmicas que atraem fluxos de pessoas
durante o dia. Conforme planejado, as atividades industriais se concentram ao longo da rodovia BR-
163. Da mesma forma, o Setor Comercial, localizado em torno da Av. Gov. Jilio Campos (entre a Av.
das Figueiras e a Av. das Embalbas), concentra grande parte dos comércios e servicos da cidade.
Tambeém se observa uma concentragdo importante de comércios e servicos na Av. dos Tarum3s, na Av.
das Palmeiras, na Av. dos Ingas (especificamente entre Av. das Palmeiras e dos Jequitibds) e na Av.
André Maggi. Os equipamentos publicos, por sua vez, sdo distribuidos de forma relativamente
uniforme: é possivel encontrar na maioria dos bairros uma unidade basica de salde, uma unidade
escolar de educacgdo infantil, uma escola municipal de ensino basico e uma estacdo de tratamento de
dgua. Esses equipamentos municipais séo completados por uma rede de escolas estaduais, um pouco
mais concentrada dentro do Plano Piloto, assim como duas universidades publicas, a UFMT e a
UNEMAT, localizadas respectivamente a leste da BR-163 (UFMT), na Av. dos Ingas (UNEMAT Campus
1) e no Aquarela das Artes (UNEMAT Campus I1).

Figura 2 — Ocupacdo do solo no municiplo de Sinop: Industria, comércios e servigos

Usos do solo
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Fonte: SYSTRA, 2018
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A etapa de elaboracdo de propostas visa conceber um conjunto de medidas — solucdes, diretrizes e
acbes —com o objetivo de tratar a questdo da mobilidade urbana no municipio de Sinop, considerando,
principalmente, as dreas de expansdo do municipio.

As propostas apresentadas nos proximos itens ndo sdo solugdes definitivas para os problemas, mas
visam oferecer possibilidades ao Poder Publico e orientar as agbes no dmbito da mobilidade urbana,
considerando os pontos de vista técnico, econémico e social.

Além dessas propostas, é importante que a prefeitura tome medidas visando impedir a implantacdo
de residéncias e atividades de forma espalhada (que geram alto custo para prover infraestrutura e
servicos basicos) e adotar marcos legais, ou reforgar os existentes, para embasar a agao nesse sentido
dos érgdos municipais responsaveis pela fiscaliza¢do do uso do solo, da implantacdo dos loteamentos,
da construcgdo e da manutenc¢do das vias, calgadas e edifica¢des.

Os diferentes instrumentos a disposicdo da administragdo publica (documentos de planejamento
municipal, institutos tributarios e financeiros, institutos juridicos e politicos e estudos prévios de
impacto) devem ser implementados e usados para ordenar o pleno desenvolvimento das fungdes
sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes, dos quais a mobilidade urbana é uma
componente essencial.

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001
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3 SISTEMA VIARIO

3.1 Intervengdes vidrias

Sinop é uma cidade planejada com sistema viario continuo e linear dentro do perimetro formado pelas
vias Av. Joaquim Socreppa (antiga Perimetral Sul), Av. Senador Jonas Pinheiro (antiga Perimetral Norte)
e Av. André Maggi (antiga Av. Vitéria Régia), contudo, com o crescimento da cidade, foram
implantados novos loteamentos de forma desordenada criando um sistema vidrio descontinuo e
loteamentos sem integragdo com o restante do municipio.

De modo geral as propostas aqui apresentadas tem o objetivo principal de integrar essas areas e
consequentemente criar novas vias que aliviem o trafego das maiores avenidas, diminuindo assim o
congestionamento e melhorando o fluxo do municipio.

Essas propostas sdo consequéncia das etapas de diagndstico e progndstico do Plano de Mobilidade
Urbana e consideram as consultas aos projetos e estudos existentes. Elas sdo apresentadas na Figura
3.
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Figura 3 — Conjunto de intervengBes vidrias propostas
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1 - Conclusdo da Avenida dos Tarumads

A Intervencdo 1 consiste na conclus3o da extensdo da Avenida dos Tarumas, obra essa que ja foi feita
até o Jardim Aquarela, o trecho total € mostrado na Figura 4. O prolongamento dessa avenida tem o
intuito de ser uma via alternativa a Avenida Bruno Martini e a MT-222,

0 novo trecho da avenida leva as areas de crescimento da cidade e deve seguir os padrdes atuais da
via arterial, que foi reestruturada e reurbanizada, com estacionamento, ciclovia e arboriza¢do dos

canteiro.

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001 Page 14/88
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Figura 4 - Intervencao 1 - Avenida dos Tarumas

Fonte: SYSTRA, 2022

2 — Passagem Avenida dos Pinheiros

Assim como a Intervencdo 1, a Intervencdo 2, passagem da Avenida dos Pinheiros, também faz uma
nova ligacdo com a regido de crescimento da cidade (Figura 5). O novo trecho da via, que € uma
coletora, deve seguir as caracteristicas atuais.

3 - Passagem Av. Magda de Cassia Pissinatti

A Intervencdo 3 é a Passagem da Avenida Magda de Céssia Pissinatti, uma via coletora. A via, no trecho
existente, tem ocupacdo residencial de alto padrdo e boa infraestrutura vidria. Com a expansdo da
regido, o novo trecho atendera os novos loteamentos. A expansao da via € mostrada na Figura 5.

Figura 5 — intervengdes 2 e 3 — Passagem Av. Méga de Cassia Pissinatti e Passagem Av. dos Ingds

Fonte: SYSTRA, 2022
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4 - Ligagdo da Avenida Abel Dal Bosco a Estrada Sabrina — coletora

- A Intervengdo 4 consiste no prolongamento da Avenida Abel Dal Bosco de modo que ela seja um novo
acesso a regido do bairro Sabrina, ela também cria mais uma ligagdo no eixo norte-sul do municipio se
tornando uma alternativa a BR-163 para o transito local. A Avenida Abel Dal Bosco é uma via coletora

e seu prolongamento seguiria as mesmas caracteristicas, o tragado da intervencdo 6 é mostrado na
Figura 6.

5 - Ligagdo Estrada Jacinta a BR-163
< A Intervencdo 5 consiste em uma via de ligacdo entre a Estrada Jacinta e a BR-163. Essa via facilitaria
0 acesso ao bairro Jardim Umuarama e outras dreas de expansdo da cidade. O tracado da nova via

pode ser visto na Figura 6.

6 — Avenida Oscar Niemeyer

~ A Intervengdo 6 é o prolongamento da Avenida Oscar Niemeyer, no bairro Jardim Bougainville até a
Avenida dos Tarumas. O tragado hoje ja existe, porém em estrada de terra e em mas condigbes viarias.
Essa ligagdo é muito importante pois cria uma nova ligacdo no eixo norte-sul e é capaz de integrar os
bairros lindeiros ao restante do municipio. O tracado da nova avenida também pode ser visto na Figura
6.

Figura 6 -

Intervengdes 4, 5 e 6 — Av. Abel Dal Bosco, Ligagdo Estrada Jacinta & BR-163 e Av. Oscar Niemeyer

e ~

Fonte: SYSTRA, 2022

Além das propostas no sistema vidrio apresentadas acima, é importante que para projetos de novos
empreendimento em areas do municipio que ndo sdo conectadas ao sistema vidrio seja implantada a
continuidade de avenidas e vias para interligagdo destes com o restante do sistema viario. Essa
continuidade do sistema viario podera ficar sob a responsabilidade do préprio empreendedor,
devendo ser objeto de andlise e aprovagdo do drgdo publico.

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001
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Apos a apresentacdo das obras propostas pela Consultoria, a equipe técnica da Prefeitura de Sinop
indicou uma série de 80 interven¢Bes pontuais no municipio. Essas intervengdes contemplam
duplicagdo, requalificagdo, pavimentagdo e abertura de vias, além de viadutos. Toas elas foram
incluidas nas simulagdes e s3o apresentadas na Tabela 1.
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3.2 Desestimulo ao uso de automdveis e gestdo de estacionamentos

Como parte integrante do Plano de Mobilidade Urbana, serdo apresentadas propostas que visem um
maior controle sobre a demanda dos meios de transporte, buscando uma diminuicdo das viagens
realizadas por transporte motorizado individual e o aumento na demanda por transporte publico de
passageiros € modos ndo motorizados. Assim, busca-se a reducdo dos congestionamentos, dos
acidentes de transito e dos conflitos entre os modos de transporte, contribuindo para que a cidade se
torne mais segura e amigavel para pedestres e ciclistas. Quando associada a outras politicas publicas,
como a melhoria do sistema de transporte publico ou a implantagdo de areas verdes e espagos para o
convivio e lazer, essas medidas podem tornar os centros mais vivos e contribuir para a revitalizagdo e
a valorizacdo de regides, atraindo novos moradores e centros comerciais, devido as melhorias de
padrdes relacionados a qualidade de vida.

No sistema viario, mesmo com a implementacdo de medidas de otimizagao ou medidas para aumentar
a oferta vidria, o congestionamento ocorrera sempre que a demanda exceder a oferta. As areas
centrais das cidades atraem um grande nimero de viagens devido ao adensamento de atividades. A
distribuicio modal destas viagens é definida pela oferta de transporte e por algumas outras
caracteristicas como: conforto, tempo de viagem, seguranca, acessibilidade e facilidade de
estacionamento. A gestdo da demanda significa interferir nestes fatores e alterar a divisdo modal, nos
destinos e rotas, transferindo usuarios dos automoveis para o transporte publico ou reduzindo o
nimero total de viagens (LANDMANN, 1994).

0O rodizio de veiculos e o pedagio urbano sdo instrumentos de gestdo da demanda. Considerando a
frota de Sinop e os cendrios do Plano de Mobilidade Urbana, ndo se identifica a necessidade de
implantacdo de tais medidas no municipio. Contudo, sua implantagdo podera ser avaliada nas revisoes
do Plano de Mobilidade no futuro, caso se mostre necessario. Para isso, de acordo com o Ministério
das Cidades (2015), “é preciso que a cidade planeje dentro de seu Plano Municipal de Mobilidade
Urbana as melhores etapas de sua execugdo observando bons exemplos e experiéncias positivas das
cidades que ja possuem o sistema”.

A gestdo do estacionamento € um instrumento imprescindivel para o planejamento da mobilidade,
porém apresenta uma complexidade enorme devido as diferentes dindmicas associadas tanto a sua
localizacio (em diferentes setores e areas urbanas das cidades, de usos diferenciados - zonas
comerciais e de servicos, zonas residenciais etc.) quanto aos multiplos atores envolvidos (residentes,
visitantes, entidades gestoras etc.). O estacionamento ¢ um componente fundamental da mobilidade
devido 3 sua relagdo direta com a acessibilidade, a qualidade do espago publico —uma vez que ocupa
um espago na via publica que poderia ser destinado ao convivio social e a circulagdo — e,
principalmente, enquanto elemento que condiciona o acesso ao transporte individual a
disponibilidade e ao custo de utilizagéo das vagas.

A aplicagdo eficaz de uma politica voltada para a racionalizacdo do uso das vias depende de um
gerenciamento eficiente de estacionamentos e da circulagdo de veiculos particulares em areas
urbanas. Quanto maior o nimero de vagas em determinada area e quanto menor for seu custo, mais
atraente serd o uso do automaovel para realizagio das atividades nessa regido.

Ao introduzir medidas restritivas de estacionamento em determinadas areas das cidades que sao bem
atendidas pelo servigo de transporte publico ou que possuam infraestrutura adequada para circulagao
a pé ou de bicicleta contribui-se para a:

e Promoc3o de um desenvolvimento urbanistico mals sustentavel;

¢ Inducdo de padrdes de mobilidade mais eficientes através do desestimulo do uso de veiculos
motorizados individuais em algumas zonas das cidades, favorecendo o uso de meios de
transporte mais sustentdveis e eficientes, em particular o transporte publico (contribuicao
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Page 20/88
Plano de Melhoria da Oferta 29/04/2022 ge 20



SVYSTrA

para a redugdo de congestionamentos de trafego, emissdo de poluentes, consumo de energia
e acidentes);

e Melhoria das condicdes para os deslocamentos de pedestres pela redugdo do espago
necessario para infraestruturas de estacionamento, com aumento de calgadas e redugdo de
extensdo de travessia;

e Melhoria da qualidade do espago publico através da reutilizacdo desse espaco para outros
usos, como por exemplo, criagdo de espagos verdes, implantagdo de mobilidrios urbanos,
entre outros.

Segundo o cadastro imobilidrio que a Prefeitura mantém atualizado, cerca da metade dos lotes
registrados no perimetro urbano de Sinop s30 vazios. Observam-se, de fato, muitos vazios urbanos,
inclusive nas areas mais centrais da cidade, por exemplo no Setor Comercial e, de forma geral, dentro
do Plano Piloto que constitui a drea urbana consolidada segundo o Plano Diretor de 2006.

A forte presenca desses lotes vagos dentro da cidade causa multiplos problemas, particularmente (mas
ndo apenas) para a mobilidade urbana:

e Espalhamento da cidade, gerando um aumento das distancias a serem percorridas, com
diversas consequéncias:
o Inviabiliza a opgdo de caminhada para boa parte dos deslocamentos;
o Maior gasto energético dos deslocamentos;
o Maior custo operacional do transporte publico coletivo, acarretando aumentos
tarifarios;
o Maior gasto publico ligado a quilometragem de via a ser asfaltada, assim como ao
custo operacional do transporte escolar e do transporte para motivos de satde.
e Quadro de inseguranga, que prejudica os deslocamentos por modos ndo motorizados (a pé ou
de bicicleta) e de transporte coletivo (cujo acesso se da geralmente a pé);
e Falta de cuidado do ambiente urbano, do qual os proprietarios dos terrenos sao
corresponsaveis, especialmente as calgadas, que se encontram em mau estado de
conservagdo (muitas vezes, nem foram pavimentadas), mesmo em plena cidade,

Os vazios urbanos devem ser combatidos com as ferramentas A disposicdo da prefeitura, pois custeiam
fortemente a administracdo publica e o sistema de transporte coletivo, além de prejudicar a qualidade
do ambiente urbano e a competitividade da cidade.

E recomendavel que a Prefeitura, quando possivel, estimule a iniciativa privada através da legislacdo
para uso do solo, a utilizar essas areas para o estacionamento de veiculos liberando mais espago nas
vias publicas para o convivio das pessoas e circulagdo do transporte coletivo e evitando o
espalhamento da cidade.

A 4rea dos terrenos é necesséria para execugdo de programa de interesse social, uma vez que visa
garantir um maior espaco nas vias publicas para 0s modos de transporte prioritarios, de acordo com a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Importante esclarecer que a proposta ndo consiste na proposi¢do de um nimero maior de vagas de
estacionamento, mas sim da substituicdo das vagas existentes. Dessa forma, o numero total de vagas
de estacionamento em espagos publicos ndo devera ser ampliado.

Atualmente a Lei Municipal n? 2.259/2015 dispde sobre as vias e logradouros abrangidos pelo Sistema
de Estacionamento Rotativo — Zona Azul. Embora a legislagdo municipal ndo determine o trecho das
vias que irdo ser abrangidos, existe um projeto da Prefeitura de Sinop que determina que a cobranca
aconteca no quadrildtero entre as avenidas Itauba, Jacarandas, Figueiras e Embaubas.

Essa politica deve ser mantida como uma diretriz de mobilidade urbana no municipio, uma vez que e
um importante instrumento de gestdo da demanda e um desestimulo efetivo ao uso de automoveis.

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001
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Essa diretriz podera ser estendida a outros bairros, caso se observe um incremento na demanda por
vagas nos proximos anos em fungdo da implantacdo de novos empreendimentos comerciais.

3.3 Simulagdo de trafego

Apds feitas as projegdes de crescimento populacional e da demanda de transportes, como explicado
no Relatdrio Diagndstico e Tendéncias, foi utilizada a mesma metodologia usada anteriormente para
extrair os indicadores de desempenho de cada cendrio. Para facilitar a analise das Propostas, os
cenarios Diagndstico e Prognéstico apresentados em relatérios anteriores, foram mostrados mais uma
vez no presente relatorio.

3.3.1 Diagnéstico
3.3.1.1 Carregamentos Vidrios

A Figura 7 apresenta o mapa de carregamento de veiculos no pico da manha. As cores indicam o nivel
de ocupacdo das vias, ou seja, a razdo entre o volume de trafego e a capacidade. A espessura, em cada
trecho, indica o fluxo de veiculos em unidade veiculo padrio (volume equivalente de automoveis).

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001
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Figura 7 — Carregamento vidrio no horério de pico da manha - Cenario Diagndstico Ano 2021
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. A Figura 8 mostra o carregamento viario no horario de pico da tarde.
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Figura 8 — Carregamento viario no horério de pico da tarde - Cendrio Diagnostico Ano 2021
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3,3.1.2 Indicadores de Desempenho

A Tabela 2 apresenta os indicadores de desempenho do diagnéstico da rede de transportes de Sinop
nos periodos de pico da manhd e da tarde. Os resultados apresentados nesta tabela serdo
confrontados posteriormente aos cenarios futuros do Progndstico e das Propostas.

Tabela 2 — Indicadores de desempenho do transporie — Ano Base 2021

Indicadar Unidade Pico Manhd Pico Tarde Total Didrio

Indicadores do Transporte Individual

Distancia Total veic x km 145,101 168.244 1.744.091
Tempo Total de Viagem veicx h 3.446 4122 42.121
Velocidade Média km/h 42,1 40,8 41,4 J

Fonte: SYSTRA, 2021.

Os resultados das simulagdes revelam que as condigdes do trafego de Sinop, como ocorre na maioria
dos municipios brasileiros, sdo piores no periodo da tarde. Enquanto no pico da manha a velocidade
média dos automdveis é de aproximadamente 42,1 km/h, no pico da tarde esta velocidade reduz para
40,8 km/h, devido principalmente ao aumento de demanda de viagens e de conflitos neste periodo.

Os indicadores de distancia total e tempo total de viagem consideram os somatérios dos trechos
percorridos no sistema vidrio do municipio. Estima-se que diariamente, no ano base 2021, sejam
dispendidos aproximadamente 42 mil horas de viagem de veiculos, totalizando cerca de 1,7 milhdo de
quilémetros percorridos.

3.3.2 Prognodstico

Essa etapa consiste em realizar a confrontagio de demanda versus oferta tratada na fase de
diagnostico, mas no horizonte futuro preconizado pela cidade definida no Plano Diretor Urbano
(demanda futura x rede atual).

Neste momento serdo apontados os principais indicadores de possiveis desconformidade entre o que
se pretende para o futuro de Sinop e as condicBes objetivas da oferta de trafego e transporte hoje,
identificando os novos conflitos decorrentes deste confronto: as mudancas previstas para a cidade
versus a alternativa de investimento zero.

Estes dois confrontos, com as duas cidades — a atual e a futura, dardo um primeiro direcionamento
para as proposigdes que serdo exploradas nos cendrios base (2021) e tendenciais, com anos horizonte
2027 e 2037 .

3.3.2.1 Carregamentos Vidrios

No ano base 2021, as condicdes de trafego do sistema vidrio de Sinop sdo mais favordveis,
apresentando menos pontos de saturacdo viaria. A partir do crescimento da demanda de viagens ao
longo dos anos, comegam a surgir mais vias congestionadas no municipio. Como mostram as figuras a
seguir, hd um aumento consideravel da extens3o de vias em condigdo de trafego congestionado.

Nesse sentido, a hipotese de ndo haver intervengdo no sistema de transportes (prioridade ao
transporte coletivo, investimento no transporte nio motorizado e ampliagdo do sistema vidrio) nos
proximos 15 anos implicara em um aumento significativo de congestionamentos no municipio.

As figuras apresentadas a seguir mostram os mapas dos carregamentos vidrios de transporte nas horas
pico da manha e da tarde, para os anos horizonte 2027 e 2037 em relagdo ao ano base (2021). Nestes
mapas, a espessura representa o carregamento de cada trecho e as cores indicam o percentual de
ocupacdo das vias (volume/capacidade).

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001
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Os mapas de carregamento mostram que a medida em que a demanda de trafego aumenta, algumas
vias estruturais importantes tornam-se mais saturadas, indicando a necessidade de intervencdes para
mitigar problemas ocasionados pelos congestionamentos e retencdes de trafego no municipio.

Figura 8 — Carregamento vidrio no hordrio de pico da manha - Cendrio Prognéstico Ano 2027
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Fonte: SYSTRA, 2022.
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Figura 10 - Carregamento viario no horario de pico da tarde - Cendrio Prognéstico Ano 2027
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Figura 11 — Carregamento vidrio no hordrio de pico da manh3 - Cenario Progndstico Ano 2037
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Figura 12 — Carregamento vidrio no horério de pico da tarde - Cendrio Prognostico Ano 2037
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3,.3.2.2 Indicadores de Desempenho

Fonte: SYSTRA, 2022.

Os resultados das simulacdes do Progndstico revelam uma redugdo progressiva da velocidade média
do transporte motorizado individual em Sinop ao longo dos anos. A medida em que os volumes de
trafego se aproximam do fluxo de saturagdo das vias, o tempo de atraso aumenta, reduzindo assim a

velocidade média dos veiculos.

Tabela 3 - Velocidade média do transporte motorizado individual, conforme Prognéstico

ocidade 0 0 0
dia 30 50
Pico Manha 42,1 39,3 -7% 35,6 -15%
Pico Tarde 40,8 38,6 -5% 35,1 -14%
Total Didrio 41,4 38,9 -6% 35,4 -15%
Fonte: SYSTRA, 2022.
Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001
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Estima-se que, na hipdtese de ndo haver intervencdo no sistema viario nos proximos 16 anos, a
velocidade média do sistema viario simulado seja reduzida em aproximadamente 15%. De acordo com
as simulacdes realizadas, no ano base do estudo, a velocidade media diaria simulada € de
aproximadamente 41,4 km/h. Nos cenarios futuros de Prognéstico estes valores reduzem para 38,9 e
35,4 km/h nos anos de 2027 e 2037, respectivamente.

0 aumento estimado do niimero de viagens impacta diretamente na distancia total percorrida pelos
automoveis, que crescerd na ordem de 71% nos préximos 16 anos. A Tabela 4 apresenta o
detalhamento dos resultados de distancia total percorrida obtidos para os anos horizonte avaliados.

Tabela 4 — Distancia total percorrida pelo transporte motorizado individual, em um dia tipico,
DistanciaTotal | 2021 | 2027 2037

conforme Prognoéstico

| Variagdo

Percorrida | veicx km veicxkm | Variagio | veicx km

Pico Manhd 145.101 190.454 +31% 252,375 +74%
Pico Tarde 168.244 215.884 +28% 283.186 +68%
Total Didrio 1.744.091 2.261.694 +30% 2.980.954 +71%

Fonte: SYSTRA, 2022.

O reflexo da deterioracdo das condicdes de trafego ao longo dos anos sobre o consumo de tempo dos
usuarios pode ser visto na Tabela 5. Estima-se que o tempo dispendido pelas pessoas que utilizam o
transporte motorizado individual (automéveis e motocicletas) em Sinop cresga na ordem de 100%,
comparando-se os resultados de 2037 com 2021.

Tabela 5 - Tempo total dispendido pelo usudrio do transporte motorizado individual, em um dia tipico, conforme

Prognéstico
empo Total d U 0 0
d5€ 0 arto a a0 ario 3 a0
Pico Manha 3.446 4.845 +41% 7.082 +106%
Pico Tarde 4122 5.597 +36% 8,060 +96%
Total Didrio 42121 58.121 +38% 84.282 +100%

Fonte: SYSTRA, 2022,
3.3.3 Propostas

Nessa etapa, sdo realizadas as analises sobre os impactos do crescimento da demanda e os beneficios
da implantagdo das intervengoes propostas (mostradas no item 3.1), sob a dtica de indicadores e
reflexos na mobilidade urbana de Sinop.

£ importante ressaltar que, no cenario Propostas, novas matrizes de origem e destino de viagens foram
criadas visando incorporar os efeitos da implantagdo das intervencdes sobre a distribuicdo de viagens
no municipio. A medida que sdo estruturadas novas ligagBes no municipio, as impedancias entre
algumas regides sdo reduzidas, o que promove maior interagdo entre elas,

3.3.3.1 Carregamentos Vidrios

Os resultados da simulacio revelam ganhos significativos na reducdo dos congestionamentos do
municipio. O cendrio Propostas apresentou condigdes de trafego substancialmente melhores do que
o cendrio

As figuras apresentadas a seguir mostram os mapas de carregamento vidrio nas horas pico manhd e
tarde para os anos horizonte 2027 e 2037, em relagado ao ano base (2021), considerando as alteracbes
na rede viaria do cenario Propostas. Nestes mapas, a espessura representa o carregamento e as cores
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indicam a ocupacdo das vias. A ocupacdo representa a razdo entre o carregamento e a capacidade
viaria.

Figura 13 — Carregamento vidrio no periodo de pico da manhd - Cenério Propostas Ano 2027
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Fonte: SYSTRA, 2022
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Figura 14 — Carregamento vidrio no periodo de pico da tarde — Cendrio Propastas Ano 2027
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Figura 15 - Carregamento viario no periodo de pico da manhd - Cendrio Propostas Ano 2037
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Figura 16 — Carregamento vidrio no periodo de pico da tarde — Cendrio Propostas Ano 2037
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O principal objetivo das propostas apresentadas neste estudo de Plano de Mobilidade consiste em
melhorar a ligagdo das vérias areas de expansdo de Sinop. A extens3o de vias como a Av. dos Tarumas
e Av. Abel dal Bosco, além reduzir a dependéncia de vias importantes e congestionadas do municipio,
fazem novas ligacOes para dreas isoladas.

3.3.3.2 Indicadores de Desempenho

As alteraces na infraestrutura viaria impactam, sobretudo, nos indicadores de eficiéncia operacional
do sistema vidrio, tais como velocidade e tempos de viagem. A velocidade média & um reflexo das
impedancias no trafego, proveniente sobretudo das relagdes volume x capacidade. A Tabela 6
apresenta o comparativo das velocidades médias dos cenarios de Progndstico e Propostas.

Tabela 6 - Velocidade média do transporte motorizado individual [Propostas x Prognéstico)

i 2027 2037
Velocidade Média (km/h) |- e = B o T TS s
Prognostico | Propostas % Var, | Prognostico Propostas | % Var.

Pico Manha \ 39,3 40,9 4% 35,6 38,1 7%
Pico Tarde 38,6 39,9 4% 351 37,3 6%
Média Didria 389 40,4 4% 354 37,7 7%

Fonte: SYSTRA, 2022

Tanto para o ano de 2027 quanto de 0 ano de 2037, apesar do crescimento do trafego, estima-se um
aumento de 4 e 7% na velocidade média a partir da implantagdo das intervengdes viarias previstas
para esses anos, superior ao Progndstico no mesmo periodo.

A Tabela 7 mostra o comparativo de distdncia total percorrida pelos usudrios no sistema viario. Como
era de se esperar, a construcdo e estruturagdo de novas ligagdes a dreas que anteriormente eram
isoladas no municipio implicam em pequeno aumentos da distancia percorrida ao mesmo tempo
outras areas que demandavam grandes desvios, COm as novas ligagdes tem suas distancias reduzidas.
As propostas resultam em uma pequena diminuic3o das distancias na ordem de 3% e 4%, em 2027 e
2037, no cendrio Propostas, em relagdo ao Progndstico. No meio urbano, os usudrios tendem a
escolher rotas de minimizagdo de tempo de viagem. Ao criar alternativas mais eficientes, 0s usuarios
tendem a escolher estes caminhos, mesmo que resulte em aumento da distancia percorrida. Além
disso, novas vias tendem a atrair uma maior demanda de trafego entre o centro e as demais regioes
do municipio.

Tabela 7 — Distancia total

Distancia Total | (sl _2027
percorrida (km/h)

percorrida pelos veiculos, em um dia tipico (Prognostico x Propostas)
2037

| Prognostico | Propostas | % Var. | Prognostico | Propostas % Var.

Pico Manhad 150.454 184.609 -3% 253.375 243,597 -3%
Pico Tarde 215.884 208.859 -3% 283.186 273.136 -4%
Média Didria 203.169 196.734 -3% 267.781 258.367 -4%

Fonte: SYSTRA, 2022

A Tabela 8 apresenta as analises comparativas dos tempos de viagem dos automaveis no municipio de
Sinop. A hipétese de implantagdo das intervencdes previstas no cenario Propostas implicara na
reducdo de tempo de viagem dos automéveis na ordem de 37% em 2027 e 43% em 2037, indicador
mais expressivo dos novos cenarios.
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Tempo Total de Viagem 2027
(veic x h) | P_rogr:é;tico Pro.[.iostas :
Pico Manh3 4.845 3.070
Pico Tarde 5.597 3.473
Média Didria 5.221 3.272

Fonte: SYSTRA, 2022
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' 2037
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- Prognastico Propostas . % Var.
7.082
8.060
7.571

4.050 -43%
4.541 -44%
4.296 -43%
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4 CIRCULAGCAO DE PEDESTRES

O incentivo aos modos ndo motorizados, principalmente a circulagdo a pé, € essencial para se
promover mudangas nos padrdes de deslocamentos atuais. Nesse sentido, deve-se prover o municipio
de Sinop de melhorias especificas nas infraestruturas destinada aos pedestres, tais como passeios
publicos, passarelas, faixas de travessia e pontes. Dessa forma, com o objetivo de estimular os
deslocamentos a pé e proporcionar caminhamentos mais seguros e confortaveis, sao propostas
intervencdes no sistema vidrio voltadas a priorizagdo da circulagdo de pedestres.

E importante assegurar a circulagdo segura e universal de todas as pessoas nas vias publicas do
municipio, definindo padrdes de calgadas, eliminando barreiras que limitem ou impeg¢am o acesso para
pessoas de mobilidade reduzida e estabelecendo critérios sobre a aplicagdo de mobilidrio urbano e
padrdes de travessia de pedestres.

4.1 Qualificagdo das calgadas

Com o objetivo de garantir que os pedestres realizem deslocamentos a pé com qualidade, é importante
o estabelecimento de critérios e pardmetros na legislagio municipal sobre os passeios publicos. O
passeio corresponde a uma parte da calgada que se destina exclusivamente a circulagdo e é, portanto,
livre de interfer@ncias a mobilidade. Ele é também chamado na literatura e nas legislagdes urbanisticas
por faixa livre.

Recomenda-se que seja feita uma complementagdo da legislagao vigente a fim de estabelecer tais
critérios, com o objetivo de nortear a execugdo dos passeios publicos e melhor orientar o Grgdo publico
na aprovacdo e fiscalizagdo das obras. Neste sentido, a legislagdo deve seguir os pardametros
estabelecidos pela Norma Federal de Acessibilidade (ABNT NBR 9050/2015, vide Figura 17):

e As calcadas deverdo contar com faixa livre completamente desobstruida, isenta de interferéncias
e com largura minima admissivel de 1,20 metro;

e As calcadas poderdo contar com faixa de servigo, destinada a implantacdo de mobilidrio urbano
(jardineiras, arvores, lixeiras, sinalizagdo vertical etc.), as quais, quando existirem, deverdo
apresentar largura minima de 0,70 metro;

e As calcadas devem ser rebaixadas junto as travessias de pedestres e o rebaixamento ndo deve
diminuir a faixa livre de circulacdo e ainda, ndo deve haver desnivel entre o término do
rebaixamento da calcada e o leito carrogavel.

e A faixa de acesso consiste no espaco de passagem da area publica para o lote. Esta faixa é possivel
apenas em calgadas com largura superior a 2,00 metros. Serve para acomodar a rampa de acesso
aos lotes lindeiros sob autorizagdo do municipio para edificagdes ja construidas.
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Figura 17 - Larguras normativas das faixas de uso da calgada
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Fonte: ABNT NBR 9050/2015

Além disso, recomenda-se que a legislagdo também estabelega critérios, no ambito da seguranca
vidria, para a implantagdo de faixas de pedestres e ilha de refigio, considerando o ‘Caderno Técnico
para Projetos de Mobilidade Urbana: Transporte Ativo’ (Ministério das Cidades, 2016).

e A faixa de pedestres deve ter largura minima de 3 m, sendo recomendados 4 m;

e A linha de retenc3o para os veiculos deve estar localizada a uma distdncia minima de 1,60 m
da faixa de pedestres;

e Oferecer faixas de pedestres imediatamente antes ou depois de estagdes e pontos de paradas
de transporte coletivo;

e Oferecer boa iluminacdo nas faixas de pedestres proporcionando boa visibilidade do pedestre;

e Implantar ilhas de reflgio em vias de m#o dupla ou que tenham duas ou mais faixas por
sentido para reduzir acidentes de transito com pedestres;

e As ilhas de refigio devem ser dimensionadas conforme o fluxo esperado de pedestres e
apresentar:
o No minimo 1,50 m de comprimento
o Llarguraigual & da faixa de pedestres, com, no minimo, 3 m.

Varias irregularidades foram observadas em Sinop, prejudicando de fato a circulagdo de pedestres e
cadeirantes nas calgadas:

e Faixa livre de largura insuficiente e/ou obstruida, essencialmente por cavaletes, paraciclos com
bicicletas ou por veiculos temporariamente estacionados nas calgadas (Figura 18);

o Arvores com copa muito baixa, sendo que a altura minima disponivel na faixa livre deve ser de
2,10 metros;

e Baixa qualidade de diversos trechos de calgadas, inclusive em areas centrais, particularmente
em frente a lotes vazios.
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Figura 18 — Exemplo de objetos obstruindo parcialmente o passeio em Sinop

Fonte: SYSTRA, 2018

4.2 Proposta de calcadao

As vias exclusivas para pedestres e demais modos ndo motorizados sdo popularmente conhecidas
como “calcaddo”. Trata-se de intervengBes adotadas em muitas cidades para reduzir os conflitos
provenientes do excesso de trafego de veiculos motorizados em regides centrais. A criagdo dos
calcaddes propicia melhor qualidade de vida e maior sociabilidade nas areas urbanas e torna vias
centrais, que possuiam fluxo intenso de veiculos motorizados, em exclusivas para o fluxo de pedestres.
Ao contrario da critica comumente feita aos calgaddes, a restricdo do acesso aos veiculos ndo é
prejudicial & maioria dos comércios e servicos presentes na via transformada em calgad3o: pelo
contrario, a intervencdo tende a aumentar a atratividade e a frequentacdo desse espago, num amplo
periodo ao longo do dia. Enquanto as pessoas que se deslocam de carro visitam especificamente
aquele comércio desejado, os pedestres tendem a conhecer mais comércios, inclusive durante seu
deslocamento. O espago ganho através da retirada das vias de circulagdo e das vagas de
estacionamento é aproveitado para multiplos usos que se sucedem ao longo do dia, proporcionando
uma forte dindmica aquele espaco. Para garantir a seguranga e o conforto dos pedestres, 0s calgaddes
s3o geralmente proibidos aos ciclistas montados.

Recomenda-se a criacdo de areas exclusivas para a circulagdo de pedestres e ciclistas em Sinop,
restringindo o acesso de veiculos motorizados em alguns locais com potencial para esse tipo de
intervenc3o urbana, seja no sistema viario existente ou em trechos vidrios a implantar.

4.2.1 Referéncias de calgadoes

Calgaddes tém sido implantados em mdltiplas cidades do Brasil e do mundo inteiro, geralmente como
uma forma de criar espacos ptblicos e revalorizar centros urbanos degradados. Os calcadGes podem
ser lineares, implantados em uma rua ou avenida principal, e eventualmente formados por uma rede
de ruas, pracas, galerias etc.

La Rambla, uma das principais artérias de Barcelona (Espanha) é um dos calcaddes mais famosos do
mundo. Estende-se em cerca de 1,5 km e possui largura variando entre 12 e 25 metros. O trafego de
veiculos é possivel por vias que margeiam o calgaddo (uma méo de cada lado, com uma ou duas faixas
de circulagdo e uma faixa de estacionamento), porém, a velocidade € limitada a 30 km/h na extensdo
toda. Estima-se que 250 a 300 mil pedestres percorrem La Rambla diariamente, entre os guais um
grande numero de turistas.
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Fonte: Banja-Frans Mulder (Creative Commons, https://www panoramio.com/photo/119965285)

No Brasil, Curitiba (PR) foi pioneira, em 1972, com a implantagdo do calgaddo da Rua XV de Novembro,
um trecho de 1.100 metros fechado para os automéveis. A largura do calgaddo varia entre 18 e 25
metros. Operacdes de carga e descarga sdo efetuadas por veiculos autorizados que acessam pelas ruas
perpendiculares e ciclistas s6 podem trafegar desmontados. Das sete ruas que cruzam o calgadao,
apenas quatro permitem a travessia pelos veiculos, o calgaddo se estende as outras trés por um
quarteirdo de um lado ou ambos os lados. Em especificos quarteirdes, a circulagdo de veiculos é
permitida numa via em mao Unica ao lado do calgaddo. Localizados nas duas extremidades do
calcaddo, um parque e uma praga vém completar esse espaco publico, um dos polos comerciais mais
dindmicos da cidade, pelo qual transitam diariamente mais de 120 mil pedestres.

Figura 20 — Calgaddo da Rua XV de Novembro, Curitiba (PR)

%

Fonte: Marinelson Almeida, Flickr (Creative Commons)

O calgaddo da Rua Halfeld em Juiz de Fora (MG) também é referéncia, com um trecho de 550 metros
fechado para os automoéveis desde 1975, localizado no coragdo da cidade, entre duas das principais
avenidas e despontando no Parque Halfeld. O calgaddo possui uma largura aproximada de 15 metros
e a maioria dos edificios que o margeiam possuem marquises, proporcionando aos pedestres uma

protecdo contra a chuva. Do calcaddo também se tem acesso a cerca de 10 galerias que cruzam os
Plano de Mabilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001

Page 40/88
Plano de Melhoria da Oferta 25/04/2022 & /



SVYSTra

quarteirdes, abrigando dezenas de pequenos comércios e formando uma malha exclusiva para os
pedestres.

Figura 21 - Calgaddo da Rua Halfeld, em Juiz de Fora (MG)

Existem calcaddes similares em Vigosa (MG), Londrina (PR), Campos do Jord&o (SP) e Uberaba (MG),
constituindo em todos casos espacos publicos e centros comerciais dentre os mais dinamicos de suas
respectivas cidades. Porém, o uso dos calgaddes no periodo noturno tem sido um grande desafio,
chegando em alguns casos a enfrentar dificuldades com a seguranca publica.

A seguir sdo apresentadas representacGes gréaficas dos calcaddes de Barcelona (Figura 22), Curitiba
(Figura 23) e Juiz de Fora (Figura 24), destacando o espago reservado aos pedestres (calgada), aos
veiculos (pista) e de uso misto (prioridade aos pedestres, acesso possivel aos veiculos em velocidade
reduzida, especificamente para operagdes de carga e descarga, acesso a garagens, servicos publicos
etc.).
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Figura 22 — Representagio grafica do entorno do Calgadio de La Rambla em Barcelona (Espanha)
Fonte: SYSTRA, 2018
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Figura 23 — Representacdo grafica do entorno do Calgad3o da Rua XV de Novembro em Curitiba {PR)
Fonte: SYSTRA, 2018
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Figura 24 - Representagdo grafica do entorno do Cal¢addo da Rua Halfeld em Juiz de Fora (MG)
Fonte: SYSTRA, 2018
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4.3 Travessia de pedestres

Os pedestres sdo particularmente vulnerdveis quando atravessam vias onde circulam veiculos
motorizados, essas travessias so sdo feitas com seguranga em faixas de travessia de pedestres.
Ocorréncias de pedestres atravessando fora de faixa podem indicar a necessidade de criagdo de faixa
de travessia de pedestres (ou alteragdo do local de uma faixa préxima e menos usada). De fato, o
Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) recomenda que “a locacdo da faixa de travessia de
pedestres [respeite], sempre que possivel, o caminhamento natural dos pedestres, sempre em locais
que oferecam maior seguranga para a travessia”.

Vérias intersecdes em Sinop apresentam faixas de travessia de pedestres localizadas no alinhamento
da pista transversal, sem nenhum recuo. Isso contradiz as recomendages do CONTRAN, para o qual a
faixa de travessia de pedestres em intersecdes “deve ser demarcada no minimo a 1,00 metro do
alinhamento da pista transversal”.

Figura 25 — Faixas de travessia de pedestres no cruzamento da Av. Gov. Juilio Campos e da R. dos Lirios

Fonte: SYSTRA, 2018

Ademais, em situacdes de conversdes por parte dos veiculos, principalmente em rotatorias, ndo ha
drea de retencdo entre a zona de fluxo e a faixa de travessia de pedestres, causando situagoes
improprias no trénsito, quando motoristas, ao se depararem com um pedestre cruzando a faixa, sdo
obrigados a parar e congestionar o fluxo de veiculos na rotatéria.

Um equilibrio deve ser alcangado, em que a travessia de pedestres seja feita de maneira segura e
fluida, sem provocar atrasos excessivos no trafego de veiculos. Assim, a localizagdo da travessia é
crucial tanto para atrair o fluxo dos pedestres, quanto promover que motoristas possam reconhecer o
cruzamento de pedestres e realizar uma parada/aguardar para entrar na rotatdria de maneira segura.
Para obter esse resultado, indica-se que a faixa seja localizada ao menos ha “um carro de distancia” da
rotatoria e da pista de entrada. Para casos em gue a via comporta entrada de dois veiculos, essa
distancia deve ser dobrada, isto é:

e Uma faixa: recuo entre 3 e 4 metros ;
e Duas ou mais faixas: recuo entre 6 e 8 metros.

O distanciamento das faixas do alinhamento da via transversal pode provocar desvio de caminhamento
de pedestres. Com o intuito de guiar o fluxo para o caminho mais seguro até a faixa de pedestres &
aconselhavel a implantagdo de elementos fisicos, tais como guarda-corpos ou jardins localizados nas
esquinas a fim de evitar o atravessamento fora da faixa. Além disso, algumas dessas solu¢bes, como a
implantacdo de jardins, também contribui para o paisagismo urbano e para o escoamento da agua,
atenuando o volume escoado para o sistema de drenagem pluvial.

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001
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Em vias de mdo dupla, uma ilha de reftigio deve serimplementada, aproveitando os canteiros centrais,
assim, a distancia da travessia é dividida e os pedestres podem cruzar uma linha de tréfego de cada
vez, criando assim situagBes de menor risco e contribuindo para a redugdo de acidentes.

Em areas de canteiro central, a parte do canteiro que nado faz parte da travessia deve conter gradis ou
vegetagdo arbustiva com aproximadamente 1m de altura para ndo apresentarem efeito contrério a
politica dessas medidas e incentivar o cruzamento em dreas improprias.

Figura 26 — Diretrizes de projeto de faixa de travessia de pedestres

FONTE: Caderno técnico para projetos de mobilidade urbana (Ministério das Cidades, 2016)
As ilhas de refligio devem estar niveladas com a travessia de pedestres, isso é:

e Niveladas com a via em caso de travessia em nivel
e Elevadas no caso de travessias em nivel com as calgadas

Suas dimensdes devem comportar o fluxo de pedestre do cruzamento, tendo, no minimo, 1,50 metro
de comprimento e largura igual 3 da faixa de pedestre. Também é preciso atentar-se para a presenga
de ciclistas, nio s6 nas ilhas como também em todo o fluxo de travessia. A Figura 27 ilustra uma
rotatdria com travessias afastadas e com direito de passagem para ciclistas.

Figura 27 — Rotatdria com travessias afastadas e com direito de passagem para ciclistas

FONTE: CROW, 1998
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Outra importante medida € a utilizagdo de faixas elevadas de pedestres que permitem a realizacdo da
travessia em nivel com a calcada, desde que esta ndo exceda 0,15 metro. As dimensdes da plataforma
e da inclinagdo da rampa de entrada de trafego estdo previstas em manuais técnicos que devem ser
consultados. Também é vital a observancia do sistema de drenagem e manutencdo periddica do
mesmo para evitar acimulo de agua.

Figura 28 — Travessia elevada, Curvelo (MG)

Fonte: SYSTRA, 2018

Ratifica-se que, com o intuito de promover o acesso universal, todas as cal¢adas devem ser rebaixadas
junto as travessias sinalizadas de pedestres, caso estas ndo sejam elevadas.

Indicam-se também acdes pedagdgicas, voltadas tanto para os motoristas quanto para os pedestres
(e ciclistas), a fim de incentivar um convivio mais respeitoso e seguro de todos na rua.
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4.4 Incentivo aos deslocamentos a pé

Com o objetivo de incentivar os deslocamentos a pé, a Prefeitura de Sinop deve promover melhorias
nos passeios publicos e calgadas, além de assegurar a acessibilidade universal com seguranga nas
travessias em nivel ou desnivel. Embora a oferta de infraestrutura seja capaz de influenciar a demanda
pelos modos de transporte, é também importante a realizagdo de campanhas educativas junto a
populacdo para promogdo do modo a pé. As campanhas podem ser realizadas periodicamente ou
continuamente, por meio de atividades voltadas a divulgagdo do modo e promogdo do respeito aos
pedestres.

4.4.1 Campanhas educativas

As campanhas devem ressaltar que os pedestres tem prioridade na travessia e esclarecer os direitos e
deveres de motoristas e pedestres. Elas devem sempre considerar que:

e Todos somos pedestres.
e Caminhar é o modo de transporte mais basico e comum de todas as sociedades do mundo.
e Quase todas as viagens comegam e terminam com uma caminhada.

Mudar a atitude e o comportamento de motoristas e pedestres € uma agdo complexa e de longo prazo
que exige a implantagdo de vérias medidas. Foram selecionadas aquelas que devem ser aplicadas em
Sinop, com o objetivo de sensibilizar e modificar o comportamento da populagdo. Ressalta-se que
essas medidas sdo mais eficazes quando implementadas em conjunto com as demais acgdes
apresentadas nesse capitulo, como o desestimulo ao uso dos automéveis e o incentivo ao uso do
transporte coletivo.

O programa de educacdo para a seguranga no transito em Sinop devera incluir:

e Conscientizagdo: informar motoristas sobre cuidado, prudéncia, gentileza, consideragdo,
velocidade, direito de passagem/prioridade do pedestre e regras de trénsito;

e Educacdo escolar: ajudar as criangas a adquirir conhecimentos e habilidades sobre a seguranca
de pedestres.

e Campanhas de midia de massa: informar a populagdo, de uma forma geral, sobre a legislacao,
fatores de risco, o impacto de acidentes e solucdes disponiveis, com o objetivo de melhorar o
comportamento de pedestres e motoristas e melhorar a compreensdo das questdes de
transito como semaforos e prioridades.

4.4.2 Rotas mais seguras para escolas

Nesse sentido, uma boa solucdo sdo os programas de rotas mais seguras para escolas que, além de
capazes de promover melhorias na circulagdo vidria, também sdo estimulos ao transporte nao-
motorizado desde 3 infincia, fase da vida em que os principios e valores estdo em formagdo. S3o
estratégias que visam incentivar as criangas a irem & escola andando ou usando a bicicleta, por meio
de um conjunto de medidas educacionais e praticas.

Para tanto, deverdo ser criados programas, em parcerias com as escolas das redes publica e privada,
para promover as seguintes agdes:

e Treinamento de criancas para que possam ir de bicicletas a escola de forma segura;

e Onibus caminhante (Walking buses ou Bike buses), uma ag¢do que consiste na organizagdo das
criangas para irem andando ou pedalando para a escola juntas, em fila e acompanhadas por
adultos;

e Compartilhamento de carros para ir 3 escola, por meio de sistema no qual pais de alunos tém
acesso a informacdes que possibilitam a organizagdo de caronas.
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Figura 30 - Criangas indo para a escola a pé em S3o Paulo
I 1 - & M -

Fonte: Canadian Cycling Association, s.d. Fonte: Carona a pé, s.d.

4.4.3 Promogdo de eventos em “ruas de lazer”

Uma alternativa barata e eficiente para a promocdo de espagos publicos para lazer sdo as chamadas
“ruas de lazer”, que podem ser asseguradas de maneira relativamente simples, E importante que se
identifique as necessidades, percebendo locais em que faltam espagos seguros para criangas e idosos
brincarem ou caminharem como pracas, parques e outros. As ruas de lazer sdo uma opgdo para suprir
essa caréncia, além de fazer com que a comunidade se sinta verdadeiramente parte da cidade.
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5 CIRCULACAO DE BICICLETAS

O Ministério das Cidades, por meio da Secretaria de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob) criou
o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta - Bicicleta Brasil. O objetivo do Programa é estimular
os Governos Municipais, Estaduais e do Distrito Federal a desenvolver e aprimorar agdes que
favoregam o uso da bicicleta como modo de transporte, com mais seguranca.

Com relagdo a caracterizacdo das redes ciclovidrias a serem implantadas, o Ministério das Cidades
(2007) destaca cinco exigéncias basicas que devem ser seguidas durante o planejamento e projeto da
infraestrutura cicloviaria, sendo:

: Seguranga vidria: O planejamento e projeto de infraestrutura ciclovidria deve garantir a
seguranca de todos os usuarios das vias, o que envolve redes, secdes, cruzamento e pisos. E
necessario garantir a visibilidade e previsibilidade da via, levando em consideracdo a velocidade
e volume do trafego. Projetos geométricos, medidas de moderagdo de trafego, protegdo fisica
para pedestres e ciclistas, sinalizagao e fiscalizacdo sdo medidas que contribuem, quando bem
planejadas, para a seguranga no sistema viario e para a redug¢do de acidentes.

2 Rotas diretas/rapidez: E imprescindivel oferecer aos ciclistas rotas diretas, com uma boa
sinalizagdo e sem desvios ou interferéncias. Sendo assim, deve-se contribuir para a reducdo do
tempo de deslocamento no sistema ciclovidrio.

3.  Coeréncia: A infraestrutura cicloviaria necessita ser coerente, isto &€, deve apresentar um
desenho facilmente reconhecivel, padrées nas dimensdes das ciclovias, além de uma boa
fiscalizag@o e sinalizagdo adequada.

4. Conforto: O conforto da ciclovia esta relacionado diretamente a escolha do piso dela, que deve
ser regular, antideslizante, impermeavel e de largura padrdo.

5.  Atratividade: A infraestrutura ciclovidria deve atrair novos usuarios, passando por ambientes
atrativos e variados, além de evitar coincidir com artérias de transito.

A distdncia ideal para utilizac3o de bicicletas ¢, segundo GEIPOT (1983), de 800 metros a 3 km e pode
chegar a 5 ou 6 km nos deslocamentos casa-trabalho. A Associagdo Nacional dos Transportes Publicos
(ANTP, 2011), por sua vez, considera que o uso de bicicleta envolve deslocamentos médios de 5 km.

5.1 Conceitos Basicos — Tipologias

Em projetos ciclovidrios, trés tipos de estruturas podem ser adotados: ciclovias, ciclofaixas ou
ciclorrotas. Cada uma dessas tipologias possui caracteristicas proprias, dizendo respeito a insercdo da
estrutura na via, ao seu dimensionamento, aos elementos de sinalizagdo horizontal e vertical, entre
outros aspectos, conforme detalhado nas proximas segoes.

A definicdo da tipologia a ser adotada em cada via depende de fatores como velocidade e fluxo de
veiculos motorizados das vias. O grafico apresentado na Figura 31 indica o nivel de segregacdo que
deve ser adotado para que a infraestrutura cicloviaria seja compativel com as caracteristicas da via:

(1) Nasvias congestionadas, ha um alto fluxo de veiculos automotores e, como a via esta saturada,
a velocidade dos veiculos é baixa. Nestas vias, o ideal é desestimular a circulagdo de ciclistas.
Dessa forma, sempre que possivel, é recomendavel que as vias paralelas que possuam menor
fluxo motorizado sejam adotadas para a pratica do ciclismo.

(2) Quando as vias apresentam alto fluxo de velculos automotores e alta velocidade, as ciclovias
sdo recomendadas, por possuirem um alto nivel de segregag¢do e garantirem maior seguranga.

(3) Quando as vias apresentam um fluxo de veiculos automotores médio e velocidade entre
40 km/h e 60 km/h, devem ser implantadas ciclofaixas.

(4) Em vias com baixo fluxo de veiculos automotores e baixa velocidade, recomenda-se a
implantacdo de vias compartilhadas — ciclorrotas ou zonas 30.
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Figura 31 - Nivel de segregac¢io para infraestruturas ciclovidrias

1 - VIAS CONGESTIONADAS
2 - CICLOVIAS
3 - VIAS COMPARTILHADAS

4 - CICLOFAIXAS

{100 veic/dia ou 100 veich)
W

10 0 0 110
Velocidade de 85% dos veiculos automotores da via (km/h)

Fonte: Ministério das Cidades, 2016.

Fluxo de veiculos automotores nos 2 sentidos

No caso de Sinop, cidade em pleno desenvolvimento que apresenta alta taxa de crescimento
populacional, o fluxo de veiculos é levado a evoluir em poucos anos, com importantes mudangas nas
caracteristicas das vias, A tipologia de infraestrutura ciclovidria necessaria podera, portanto, evoluir
igualmente. Esse fato reforca a necessidade de um planejamento ciclovidrio, reservando espagos e
prevendo ligagdes destinadas ao uso de bicicletas e futura implantagdo de infraestruturas mais
consistentes.

5.1.1 Ciclovias

As ciclovias sdo caracterizadas pela presenca de segregacdo fisica entre a faixa onde circulam as
bicicletas e as demais faixas (a faixa onde circulam os veiculos motorizados e a faixa de pedestres). A
ciclovia pode ser implantada em vias existentes, seja no canteiro central quando a largura deste
permite, na via através da substituic3o de uma faixa de circulag@o ou de estacionamento, ou no passeio
através da segregacdo do espaco destinado & circulagdo de bicicletas (do lado externo do passeio) e
do espaco destinado aos pedestres. Também pode ser implantada em via prépria, mais
especificamente em dreas rurais ou dreas urbanas menos adensadas. Neste caso, sera frequentemente
acoplada a uma via destinada aos pedestres.

De acordo com o “Caderno Técnico para Projetos de Mobilidade Urbana” (Ministério das Cidades,
2016), as ciclovias unidirecionais devem ter largura minima de 1,20 metro. Ja as ciclovias bidirecionais
devem ter largura minima de 2,50 metros. Estas medidas ndo incluem a segregagdo fisica e a sarjeta
da via.

Figura 32 — Dimensdes minimas

Sarjeta
Meio Fio
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Nota: Deve ser considerada a dimens3o do final da sarjeta até o eixo da pintura.
Fonte: SYSTRA, 2018.

A seguir sdo apresentadas se¢des-tipo indicadas para implantagdo de ciclovias. As se¢Bes apresentadas
se configuram em diretrizes preliminares para a implantacdo da rede cicloviaria, orientando as
dimensdes minimas e as infraestruturas recomendadas. As tipologias aqui indicadas deverdo ser
avaliadas nos estudos especificos a serem desenvolvidos futuramente, de forma a abranger aspectos
de implantacdo e adequacdo de infraestrutura, como a largura da via ciclavel, drenagem, acesso do
ciclista, tipo de pavimentacdo, arborizacdo, obstrugdes do fluxo, entre outros.

Figura 33 — Segdo: Ciclovia unidirecional (com segregador)

e | (ot
CALGADA CICLOVIA l PISTA DE ROLAMENTO CICLOVIA CALCADA

Fonte: SYSTRA, 2018.

Figura 34 — Se¢do: Ciclovia unidirecional junto ao canteiro central (com segregador)

GECHEEADON EELGREGADAN

CALCADA | PISTA DE ROLAMENTO CICLOVIA CANTE::LO CICLOVIA PISTA DE ROLAMENTO | CALCADA

Fonte: SYSTRA, 2018.

Figura 35 — Segdo: Ciclovia unidirecional no canteiro central

CALGADA | PISTA DE ROLAMENTO CICLOVIA ] FAIXA 'gg | CICLOVIA PISTA DE ROLAMENTO CALGADA
Fonte: SYSTRA, 2018.
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Figura 36 — Segdo: Ciclovia bidirecional no canteiro central

S | RPN 11
2.5m e
(NSO iminime)

CALCADA PISTA DE ROLAMENTO | CICLOVIA NO PISTA DE ROLAMENTO | CALCADA
CANTEIRO CENTRAL

Fonte: SYSTRA, 2018.

No que se refere a sinalizagdo, de acordo com o Manual de Sinalizac3o Horizontal do CONTRAN (2007),
a cor vermelha é utilizada para a demarcagdo de ciclovias, que delimita a parte da pista de rolamento
destinada 2 circulagdo exclusiva de bicicletas. Nos bordos a cor deve ser branca, para contraste. A
largura da faixa deve ser de, no minimo, 0,20 metro e, no maximo, 0,30 metro. Além da pintura, as
ciclovias contam com elementos segregadores gue podem ser mureta, grade, blocos de concreto ou
canteiro. Quanto a sinalizacdo vertical, os elementos minimos e recomendados para ciclovias e outras
estruturas cicloviarias se encontram mais detalhadas no topico 5.1.4

A faixa de seguranga é uma sinalizagdo usada entre ciclovias/ciclofaixas e a pista de rolamento em
trechos que possuem maior risco de acidentes. A largura minima é de 0,40 metro e deve aumentar de
acordo com os riscos apresentados na via. Sugere-se que as faixas de seguranca sejam implantadas
nas seguintes situagoes:

Vias com velocidade maior ou igual a 60 km/h;

Vias com grande volume de veiculos;

Vias com alta frequéncia de veiculos de grande porte (6nibus e caminhdes);

Em vias movimentadas de mdo Unica onde estd sendo proposta ciclofaixa bidirecional.

5.1.2 Ciclofaixas

As ciclofaixas, ao contrario das ciclovias, ndo apresentam segregacao fisica com as demais faixas (de
veiculos ou de pedestres). Portanto, proporcionam um nivel inferior de seguranca, para os ciclistas
caso forem implantadas na via, ou para os pedestres caso forem implantadas no passeio. Também sdo
mais baratas do que as ciclovias, necessitando essencialmente sinalizagdo horizontal (linha de
separacdo de faixas e pintura da propria faixa, geralmente na cor vermelha) e vertical, e eventualmente
algumas adequagbes e semaforos préprios nos cruzamentos.

Assim como as ciclovias, as ciclofaixas devem apresentar largura minima de 1,20 metro e 2,50 metros
para estruturas unidirecionais e bidirecionais, respectivamente. A Figura 37, Figura 38, Figura 39 e
Figura 40 apresentam as segdes-tipo indicadas para a implementagé@o de ciclofaixas, contendo as
dimens&es minimas e infraestrutura recomendada.
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Figura 37 — Segdo: Ciclofaixa unidirecional junto ao canteiro central

b | i b}

CALGADA PISTA DE ROLAMENTO | CICLOFAIXA ~ CANTEIRD i;n:-.onm] PISTA DE ROLAMENTO l CALGADA
UNIDIRECIONAL CENTRAL UNIDIRECIONAL

Fonte: SYSTRA, 2018.

Figura 38 — Segdo: Ciclofaixa bidirecional na calgada

CALCADA | PISTA DE ROLAMENTO FAIXA DE SERVICO| CICLOFAIXA | CALCADA

Fonte: SYSTRA, 2018.

Figura 39 - Secdo: Ciclofaixa unidirecional na calgada

I 1, 1:
CALGADA PISTA OE ROLAMENTO FAIXA DE SERVIGO CICLOFAIXA | CALGADA
Fonte: SYSTRA, 2018,
Figura 40 - Segdo: Ciclofaixa unidirecional junto a calgada
o
i o gt
. -
——
S
CALCADA ‘ PISTA DE ROLAMENTO CICLOFAIXA CALGADA

Fonte: SYSTRA, 2018.

Assim como as ciclovias, a cor vermelha é utilizada para a demarcacdo de ciclofaixas e a cor deve ser
branca nos bordos, proporcionando contraste. A largura da faixa deve ser de, no minimo, 0,20 metro
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e, no maximo, 0,30 metro. Deve ser complementada com o simbolo “Bicicleta”, aplicado no piso da
ciclofaixa. Na impossibilidade da implantagdo de ciclovias segregadas, devem ser implantados nas
ciclofaixas dispositivos que garantam a visibilidade noturna e aumentem a seguranga dos ciclistas. As
ciclofaixas, portanto, devem contar com tachas, tachdes ou dispositivos de borracha,
complementando a pintura.

Conforme ja mencionado na se¢do anterior, uma faixa de seguranca pode ser utilizada em ciclofaixas
para trechos com maior risco de acidentes, com largura minima de 0,40 metro. Em ciclofaixas
(unidirecionais ou bidirecionais) sugere-se que a faixa de seguranca seja composta de um dispositivo
de sinalizag3o no eixo e seja mantida nos bordos da faixa a pintura vermelha e branca.

5.1.3 Ciclorrotas

As ciclorrotas, por sua vez, consistem mais na definicdo de itinerdrios recomendados para os ciclistas.
Nelas, o ciclista compartilha o espago com 0s veiculos motorizados, por isso, deve usar essencialmente
vias de pouco fluxo e menor velocidade. A ciclorrota pode ser completada por elementos mais simples
de sinalizagdo horizontal (pictogramas a intervalos regulares) e vertical (avisos e placas direcionais) e
com medidas para garantir a seguranca dos ciclistas (redug@o de velocidade dos veiculos em presenga
de ciclistas). E importante a comunicacdo sobre a existéncia das ciclorrotas, com a publicagdo, por
exemplo, de mapas.

0 principal objetivo de uma ciclorrota & proporcionar continuidade nos deslocamentos por uma rede
cicloviaria, conectando segmentos descontinuos de uma ciclovia ou ciclofaixa. S3o consideradas
importantes ferramentas de orientagdo ao longo do sistema virio, uma vez que, dotada de adequada
sinalizagdo vertical e horizontal, indicam aos ciclistas os trajetos mais favoraveis e seguros para a
bicicleta. N3o obstante, as sinalizagdes das ciclorrotas evidenciam aos motoristas a necessidade de se
adotar um comportamento apropriado em relacdo a seguranga dos usuarios de bicicleta.

Variadas medidas podem ser adotadas para a implementagdo de uma ciclorrota, de modo a cumprir
os objetivos especificados. Dentre elas, est3o: posicionamento do pictograma bicicleta; moderagdo da
velocidade; sinalizagdo de ultrapassagem, orientacdo e travessia; implantagdo de Bike Box e aplicacdo
de tinta com durabilidade adequada.

O pictograma bicicleta (Figura 41) é uma sinalizagdo horizontal que indica onde o ciclista deve
parmanecer na pista de rolamento e alerta aos motoristas da presenca potencial de ciclistas na via.
Para vias em que ha estacionamento de vefculos 3 direita da pista, o pictograma deve comegar a 2,7
m da calcada, caso contrério, deve permanecer 3 direita da pista. Além da indicacdo no inicio e fim de
quadras, os pictogramas devem ser posicionados, pelo menos, a cada 25 metros (CICLOCIDADE, 2014).
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Figura 41 — Exemplo de pictograma pintado na via em ciclorrotas
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Fonte: REDMOND (2012)

De maneira a controlar a velocidade dos veiculos motorizados nas vias, faz-se necessario adotar
medidas de fiscalizagdo, humana ou mecénica, além de medidas de acalmamento de trafego:
estreitamentos, sinuosidade, lombadas e travessia elevada de pedestres. S3o também alternativas
sinalizacdes horizontais da velocidade maxima permitida e campanhas educativas.

Como nas ciclorrotas o trafego se da de forma compartilhada, faz-se necessario estabelecer condigdes
seguras de ultrapassagem. Para tanto, instala-se sinalizacdo vertical que informe a prioridade do
ciclista e incentive a redugdo de velocidade e respeito da distancia minima de ultrapassagem de 1,5m,
estabelecida pelo Cédigo de Transito Brasileiro. Outras sinalizagBes verticais podem ser utilizadas para
orientar melhor o ciclista ao seguir a rota proposta, como indicacdes de curvas a esquerda ou direita

(Figura 42).
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Figura 42 — Sinalizagdo vertical para motoristas e ciclistas
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Adaptado de NOGUEIRA (2013) e MIRANDA (2016)
5.1.4 Demais elementos das estruturas cicloviarias
5.1.4.1 Sinalizagéo Vertical

0 objetivo da sinalizag@o vertical é fornecer informacdes que permitam aos que circulam na via adotar
comportamentos adequados, garantindo sua seguranca e ordenando os fluxos de trafego e usuarios
da via.

Quanto & circulagdo de ciclistas, © Codigo de Transito Brasileiro apresenta os seguintes sinais de
adverténcia e regulamentagdo:

R-12 - Proibido trénsito de bicicletas

R-34 — Circulacdo exclusiva de bicicletas

R-35a — Ciclista, transite a esquerda

R-35b — Ciclista, transite a direita

A-30a — Transito de ciclistas

A-30b — Passagem sinalizada de ciclistas

A-30c — Transito compartilhado por ciclistas e pedestres

e @ © @ © & o

5.1.4.2 Intersegées

Nas travessias e cruzamentos, a sinalizagdo contribui para chamar atengdo dos motoristas para a
presenga e prioridade de ciclistas, visando diminuir o risco de acidentes envolvendo ciclistas. Sempre
que houver necessidade, pode-se também adotar dispositivos semaforicos.

Os cruzamentos ou pontos de intimidagdo ou de riscos devem ser tratados com sinalizac3o reforgada,
diferenciacdo no piso, ou elementos redutores de velocidade. € indicado usar pintura vermelha e
branca, que mostra ao condutor de veiculos automotores a existéncia de um cruzamento em nivel,
entre a pista de rolamento e uma ciclovia ou ciclofaixa. Além da pintura, também devem ser
implantadas linhas paralelas constituidas por paralelogramos brancos (patas de elefante) e sinalizacdo
indicando o sentido de circulagdo das bicicletas. A marcagdo é feita ao longo da intersegdo, de maneira
a mostrar ao ciclista a trajetoria a ser obedecida (Figura 43).
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Figura 43 — Marcagdo de ciclofaixas em cruzamentos

" 1

Fonte: SYSTRA, 2018,

Quanto a sinalizagdo vertical deve-se usar regulamentagdo de parada obrigatéria ou dé a preferéncia
para as ciclovias/ciclofaixas, utilizadas de acordo com a visibilidade e seguranca da intersecao.

Nas travessias e cruzamentos a sinalizagdo deve orientar motoristas para a presenca e prioridade de
ciclistas, para tal, aplica-se sinalizacdo horizontal com cor de destaque na pista de rolamento. Outra
medida é implementagdo de Bike Box, um local entre a faixa de pedestre e os veiculos motorizados
reservado 2 bicicleta, para que o ciclista possa acelerar em seu proprio tempo com maior seguranga.
A aplicagdo de tinta com durabilidade adequada é fundamental paraa funcionalidade dessas medidas.
£ ideal que se utilize tintas quentes que mantenham a porosidade do asfalto e que garante
durabilidade (CICLOCIDADE, 2014).

Figura 44 — Exemplos de sinalizagdo em travessias

5.1.4.3 Bike Boxes

Bike Boxes sdo areas a frente dos carros nas interse¢oes semafdricas delimitadas exclusivamente para
bicicletas. Dessa forma, os ciclistas podem esperar O semaforo abrir em um espago exclusivo,
garantindo-lhes fazer as conversoes com maior seguranca.

O Bike Box é recomendado em situagdes que existam conflitos entre os movimentos regulamentados.
Sua necessidade deve ser analisada no momento do desenvolvimento do projeto.
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Figura 45 — Exemplo de Bike Box
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5.2 Rede Ciclovidria de Sinop

A rede cicloviaria de Sinop é atualmente composta por 18 km de ciclovias distribuidas em 7 vias, porém
desconectas e atendendo apenas uma parte limitada da drea urbana.

Em 28 de janeiro de 2019, a Prefeita Rosana Martinelli anunciou, por meio de sua pagina no Facebook,
que serdo executadas obras de asfaltamento nos bairros Alto da Gléria e Umuarama, e a construgdo
de ciclovias em, pelo menos, 10 avenidas do municipio - [Avenida das Itaubas, Rua Jodo Pedro Moreira
de Carvalho, Avenida Foz do Iguagu, Avenida Nelson Moggi, Avenida dos Tarumds, Avenida dos Ingas,
Avenida André Maggi, Avenida das Palmeiras, Avenida dos Jequitibas e Avenida dos Pinheiros]. A
proposta a seguir incorpora as ciclovias anunciadas pela Prefeitura Municipal de Sinop em 2019.

5.2.1 Estrutura da malha ciclovidria

O objetivo é criar uma malha cicloviaria de acesso seguro para os ciclistas de toda a area urbana do
municipio, conectando areas residenciais e centralidades, polos geradores de viagens (atividades
geradores de emprego, lugares de ensino, ireas comerciais etc.). Referéncias internacionais em
planejamento cicloviario recomendam que a distancia maxima percorrida para encontrar uma ciclovia
seja de 400 metros’. Duas ciclovias paralelas serdo consequentemente espagadas de, no maximo, 800
metros. Porém, a rede ciclovidria poderd ser implementada por etapas, priorizando uma malha
priméria com ciclovias espagadas de 1 a 1,5 km e completando essa malha com ciclovias secundarias
intercaladas entre as malhas inicialmente implantadas. Toma-se como parametro uma distancia
maxima de 800 metros entre duas ciclovias paralelas, de forma que o ciclista ndo tenha que pedalar
mais de 400 metros até uma ciclovia. As ciclovias devem ser continuas na medida do possivel. De fato,
ha importantes perdas de tempo e exposicdo a perigo sempre que o ciclista tiver que mudar de diregdo,
pois isso implica em multiplas interferéncias com veiculos motorizados nas conversges e cruzamentos
de ruas. Por isso, escolher-se-do vias longas, ndo interruptas por barreiras geograficas e/ou quarteirdes
maiores.

A rede cicloviaria ira se apoiar em elementos da paisagem e do ambiente natural que existem na cidade
(parques, margens de rios), devido aos beneficios trazidos por esses elementos a prética da bicicleta:
sombra das arvores, redugdo da temperatura, menor frequéncia de intersecdoes com O transito.
Especificamente, serdo implantadas ciclovias ao redor dos trés principais parques que correspondem
3 4rea de protegdo de nascentes de trés rios (Parque Florestal de Sinop, Jardim Botanico e Parque da
UNEMAT) e ciclovias interligando esses trés parques.

A proposta de rede cicloviaria é hierarquizada, da mesma forma que a rede vidria. Essa hierarquizagdo
também permite priorizar os investimentos. Salvo excecdes, as vias locais segundo a hierarquia vidria
geral poderdo sempre ser usadas pelos ciclistas para pequenos deslocamentos e para acessar a rede
ciclovidria, porém, a hierarquizagdo da rede ciclovidria ndo correspondera necessariamente aquela
geral (vias arteriais e coletoras para 0s carros).

Recomenda-se que seja divulgadc um mapa ciclovidrio de Sinop onde aparecerdo as ciclovias
existentes e projetadas, no intuito de canalizar o fluxo de ciclistas em determinadas rotas (ciclorrotas).
Nos trechos que ainda ndo serdo dotados da infraestrutura adequada, campanhas de sensibilizacdo
voltadas para os ciclistas e os motoristas de veiculos permitirdo garantir a boa e segura convivéncia
desses diferentes modos de transporte.

1 As diretrizes de planejamento ciclovidrio do municipio de Londres (London Cycling Design
Standards) indicam certificagdo LEED ND indica que as ciclovias devem encontrar-se a menos de
400 metros das residéncias.
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Figura 46 — Rede ciclovidria proposta para Sinop a longo prazo

] I p—

Legenda
Ciclovias Propostas

Ciclovias Norte-Sul
~ 1) Perimetral Noroeste

== 2) Perimetral Sudoeste
= 3) Perimetral Oeste
= 4) dos Ingas

~~ 5) das Itaubas

== §) das Avencas

= T\ das Primaveras
— 8) dos Jacarandas
= 9) do Setor Industrial
== 10) dos Buritis

=== 11) Jodo Pedro Moreira

Ciclovias Leste-Oeste
s 12) Perimetral Norte
13) dos Pinheiros
w 14) das Crisalineas
=== 15) dos Jugaras
wwe 16) dos Jequitibas
= 17) das Palmeiras
== 18) das Figueiras
w==e 19) dos Cajueiros
20) do Eixao
s 21) dos Tarumas
= 22) dos Flamboyants
=== 23) do Corrego Nilsa
= 24) dos Abacateiros
== 25) das Jaboticabeiras
= 28) Perimetral Sul
== 27) Jodo A. Schesren

Ciclovias Circulares
s 28) Cinturao Cicloviario
= 26) Parque Florestal
N | === 30) Jardim Botanico

Base Viaria
Areas Verdes

Fonte: SYSTRA, 2018

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001

P
Plano de Melhoria da Oferta 29/04/2022 age 61/88



SVYSTrAa

5.2.1,1 Rede ciclovidria prioritdria

A rede prioritaria cria uma malha bésica Norte-Sul e Leste-Oeste com um espacamento meédio de
1,7 km, totalizando 32,2 km de extens3o. Ela conecta as ciclovias existentes e ja garante um nivel de
servico regular para os ciclistas. Sendo implantada exclusivamente em area urbana consolidada,
devera ser composta por ciclovias (separacdo fisica das faixas destinadas aos veiculos motorizados).

A rede prioritaria é apresentada na Figura 47 a seguir.
5.2.1.2 Rede ciclovidria secunddria

A rede secundaria vem completar a rede prioritaria dentro do Plano Piloto (intercalando-se entre as
ciclovias da rede prioritaria). Além disso, ela se expande sobretudo em dire¢3o a dreas de expansdo
urbana localizadas fora do Plano Piloto. Esse foco na periferia € muito importante, pois se trata de
areas distantes, porém muito dependentes do centro, e onde reside uma populagdo maioritariamente
de baixa renda. Para essas pessoas, a posse e até o uso de um veiculo préprio apresentam um custo
muito alto, assim como o uso do transporte coletivo, cuja frequéncia é baixa, além da tarifa ser cara,
considerando o orcamento das familias de mais baixa renda. Nio é necessario que ciclovias sejam
implantadas em todos os trechos. Ciclofaixas serdo suficientes nos trechos onde houver menor fluxo
de veiculos motorizados. No entanto, é essencial que sejam identificados e tratados os pontos criticos
da rede ciclovidria secundéria, onde os ciclistas poderiam se encontrar em inseguranca. Também é
importante que haja uma sinalizagdo (vertical horizontal) dessa rede secundaria, de forma a canalizar
o fluxo de ciclistas e chamar atencdo dos motoristas de veiculos. A rede secundaria possui uma
extensao total de 55,7 km.

A rede secundaria é apresentada na Figura 48 a seguir.
5.2.1.3 Rede ciclovidria complementar

A rede complementar é composta por trechos que vém completar as redes prioritaria e secundéria de
forma a reduzir a distancia de acesso a rede cicloviariae acompanhar a expansdo da cidade. Ela conecta
novos loteamentos e cria mais opgdes de deslocamentos para ciclistas ja atendidos por itinerarios
menos convenientes. A rede complementar possui extensao total de 38,6 km.

A rede complementar é apresentada na Figura 49 a seguir.
5.2.1.4 Cinturdo ciclovidrio de Sinop

Além das redes prioritaria, secundaria e complementar de ciclorrotas/ciclovias, é proposta a
implantacdo de um cinturdo cicloviario de 26 km de extensdo, dando uma volta completa ao redor da
irea urbana de Sinop e criando ligagdes perimetrais entre bairros e loteamentos localizados na
periferia de Sinop. O percurso proposto margeia vérios cursos d’'agua (em 45% da sua extensdo),
tornando seu uso agraddvel gracas a sombra e ao frescor proporcionados pela vegeta¢do. Essa escolha
de percurso também apresenta a vantagem de n3o cortar os terrenos perto dos quais passa, facilitando
a negociacdo com os donos. Ademais, a presenca da ciclovia tende a valorizar os terrenos margeados,
particularmente aqueles almejados para futuros loteamentos.

O cinturdo é conectado a intervalos regulares (menos de 2 km em média) as ciclovias da malha urbana,
o que permite um fécil acesso de e para o centro. O cinturdo cicloviario é concebido como uma
infraestrutura de lazer e atividade fisica, particularmente relevante nas areas periféricas atendidas,
que possuem menos opgoes de lazer e esporte do que bairros mais centrais. Porém, a conectividade
que ele proporciona a rede cicloviaria como um todo confere ao cinturdo uma grande relevancia para
a mobilidade urbana, podendo ser usado por diversos motivos por uma populagdo, especificamente
de baixa renda, que reside muito longe do centro e ndo necessariamente dispde de um veiculo.

O cintur3o cicloviario & apresentado na Figura 50 a seguir.
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Figura 47 — Rede ciclovidria proposta para Sinop — Rede prioritaria, 12 etapa de implantagdo
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Figura 48 — Rede ciclovidria proposta para Sinop — Rede secundaéria, 2% etapa de implantagio
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Figura 49 — Rede ciclovidria proposta para Sinop —Rede complementar, 32 etapa de implantaco
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Figura 50 — Rede cicloviaria proposta para Sinop - Cintur3o cicloviario
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5.3 Insergdo das ciclovias no sistema viario existente

Nos ultimos anos, ciclovias foram implantadas nos canteiros centrais de algumas avenidas de Sinop,
aproveitando a largura importante desses canteiros anteriormente ocupados por valetdes. Essa
escolha se deve 2 largura da caixa das avenidas (por exemplo, as avenidas das Itadbas e dos Tarumas,
onde foram implantadas extensas ciclovias, possuem 50 metros de largura) e as reformas urbanisticas
realizadas na ocasido do cobrimento dos valetdes e/ou da poda de arvores que anteriormente estavam
plantadas nos canteiros centrais.

Porém, a presenca das ciclovias no canteiro central dos maiores eixos viarios de Sinop cria importantes
situagbes de conflito entre bicicletas e veiculos motorizados, apontadas pela Secretaria de Transito e
Transporte Urbano, que podem apresentar forte perigo devido ao fluxo intenso e a potencialmente
alta velocidade desses veiculos: as avenidas dos Tarumds, das Itaubas, André Maggi, Perimetral Norte
e Bruno Martini (onde s3o implantadas ciclovias) s3o vias arteriais que, segundo o Plano Diretor de
Sinop, correspondem aquela via “caracterizada por intersecées em nivel, geralmente controlada por
semdforo, com acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secunddrias e locais, possibilitando o trdnsito
entre as regifes da cidade”.

Esse conflito se da particularmente nos cruzamentos, nos quais as bicicletas sdo orientadas a
atravessar no meio da rotatéria, um ponto de pouca visibilidade e sem controle semaférico para os
vefculos motorizados. Segundo o Manual de Planejamento Cicloviario (GEIPOT, 2001), as rotatérias
constituem um dos arranjos geométricos de maior dificuldade a travessia de ciclistas e € recomendave!
a travessia de ciclovia pelo centro das rotatérias cujo didmetro for inferior a 25 metros, o que nidoeéo
caso da maioria das rotatdrias atravessadas por ciclovias em Sinop.

Figura 51 — Valetdo com passarela na Avenida dos Ingés

Foto tirada pela SYSTRA em nov-2018

Os valetdes citados anteriormente cumprem fungdo de drenagem nas vias mais largas de Sinop
(especificamente as avenidas). A medida que a cidade ia se consolidando, muitos deles foram
tampados, respondendo a uma série de preocupagdes:

e Luta contra a poluicio gerada pelo depésito de lixo, rejeicdo de esgoto (ilegalmente) e
escoamento de aguas poluidas pelo trafego vidrio dentro dos valetGes, que tem importantes
impactos negativos (mau cheiro, pragas);

i ; 3L 1
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e Canalizacdo das dguas de chuva e esgotos, de forma a leva-los a centros de tratamento;

e Reducdo de barreira fisica, ja que os valetdes abertos representam um obstéculo para
pedestres. Vale notar que decks e passarelas (como podem ser observadas, instaladas pelos
proprios moradores) também constituem solugdes locais e de baixo custo a esse problema;

e Ganho de espago util em vias importantes, notadamente usado para implantagdo de ciclovias

Porém, além do préprio custo da obra, o cobrimento sistematico dos valetbes acarreta também
impactos negativos, apontados por profissionais entrevistados pela equipe responsavel pela
elaboracdo do presente plano. A canalizagdo para centros de tratamento € a solugdo privilegiada
tratando-se de efluentes poluidos, porém outra abordagem é possivel, consistindo em deixar as valas
abertas (possivelmente com tratamento paisagistico) e reduzir as fontes da poluigdo, permitindo que
as aguas se infiltrem localmente, proporcionando melhores condigoes de reabastecimento dos
aquiferos. O Plano Diretor, de 2006, vai nesse sentido, instituindo “a promogdo no controle da
permeabilidade do solo” como diretriz para a Zona Urbana Consolidada (Art. 129, paragrafo XI). A
implantagdo de ciclovias em cima dos valetdes abertos ainda sera possivel, por exemplo através de
decks (muito usados para passeios publicos em orlas).

Como se pode ver na Figura 52 que apresenta o tratamento dos cruzamentos de vias
arteriais/coletoras com vias locais em Sinop, 0S veiculos s3o normalmente impedidos de realizar a
transposi¢do de avenidas quando vém de vias locais. Isso visa canalizar o fluxo de transito (para
percorrer maiores distdncias) nas vias coletoras e arteriais, das quais é o papel. Parém, é interessante
que essa logica seja invertida para bicicletas, de forma que 0s ciclistas possam realizar os
deslocamentos de uma area da cidade a outra por vias locais. Assim, o caminho dos ciclistas & mais
seguro ao utilizar vias de velocidade reduzida.

Sugere-se , portanto, que faixas de travessia de bicicletas sejam implantadas em cruzamento de
avenidas que atualmente séo fechadas por canteiro central, mantendo a restri¢do para 0s automoveis.
A figura abaixo ilustra a situagao sugerida, bem como exemplo das adequacdes viarias necessarias para
aimplantagdo de tal medida. Seguindo a diretriz de coibir o atravessamento de avenidas por ruas locais
para melhorar o fluxo das avenidas, tem-se o exemplo da Av. Governador Jdlio Campos com a Rua das
Primaveras, onde atualmente o canteiro central é aberto, sugere-se o fechamento do mesmo para
automéveis e a implantagdo da ciclovia de atravessamento.

Figura 52 - Tratamento do cruzamento da R. das Primaveras (dotada de ciclovia) com Av. Gov. Jilio Campos

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop 1.R31.00001

Plano de Melhoria da Oferta 29/04/2022 Page 68/88



Figura 53 — Rede ciclovidria proposta para Sinop, hierarquizada
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5.4 Estacionamento

Considera-se como estacionamento de bicicletas os bicicletarios e os paraciclos. Os bicicletarios sao
estacionamentos de longa duragdo, com grande niimero de vagas e controle de acesso, podendo ser
publicos ou privados. J4 os paraciclos sdo suportes fisicos para afixar bicicletas que s3o instalados como
mobiliario urbano.

Com o objetivo de permitir o estacionamento gratuito e de curta duracdo para acesso a servigos,
recomenda-se que sejam implantados paraciclos ao longo das ciclovias e ciclofaixas e, principalmente,
proximos a equipamentos publicos, tais como instituicdes de ensino, centros comerciais, orgdos
publicos, pragas e parques. Sdo recomendagbes para a implantacdo de paraciclos:

e Devem preferencialmente ser implantados na via publica, em locais visiveis e bem iluminados;

e O uso de pintura com cores vivas e iluminagio s3o aspectos favoraveis para a identificacao a
distancia. E essencial que haja a colocagdo de placas indicativas;

e Naimpossibilidade de instalagdo de um paraciclo em uma calgada, propBe-se suprimir uma ou
mais vagas nos estacionamentos destinados aos automéveis (1 vaga de automovel
corresponde a 10 vagas de bicicletas);

e O tipo de suporte mais comum, simples e confiavel para estacionamento de bicicletas é o
Sheffield (modelo inglés), que no Brasil possui algumas adaptagdes e é comumente chamado
de “U Invertido”. Este modelo permite o estacionamento de todos os tipos e tamanhos de
bicicleta, permite que a bicicleta seja presa com cadeado pelo quadro ou ainda pelas rodas,
n3o danifica a bicicleta, permite que o estacionamento seja realizado de frente ou de ré sem
exigir esforgos e tem alta durabilidade e resisténcia.

Os bicicletérios devem ser implantados sempre que se perceber a necessidade de ofertar
estacionamentos que acomodem grande capacidade de bicicletas. Sao recomendagdes para a
implantagdo de bicicletarios:

e Garantir entrada protegida em relagdo ao fluxo de veiculos automotores. Devem estar o mais
proximo possivel dos locais de destino dos ciclistas;

e Estrutura fisica: Recomenda-se que os principais bicicletarios oferecam servicos de oficina
mecanica e vestidrios, os quais poderdo ter o custo de sua utilizagdo repassado aos usuarios.
Além disso, os bicicletarios devem oferecer seguranga e iluminagao adequadas;

o Dimensdes: As dimensdes basicas dependerdo do arranjo das vagas, ou seja, se as bicicletas
serdo estacionadas na posicdo horizontal ou vertical; se haverd outros equipamentos no
interior do bicicletario e do espaco previsto para a circulagdo das bicicletas; ou ainda, se sera
promovida a saida do ciclista na condicdo de pedestre, em espago independente, Recomenda-
se que o estacionamento de bicicletas ndo opere muito vazio para que a populagdo
compreenda sua importancia, mas também que ndo opere em sua capacidade maxima,
evitando o receio dos ciclistas de chegar com a bicicleta e ndo conseguir vaga.

Vale ressaltar que os paraciclos implantados nas calgadas ndo devem impedir a circulacdo de pedestres
e cadeirantes, que sdo os principais beneficidrios desse espaco. Portanto, nas calcadas, os paraciclos
sempre deverdo ser instalados nas faixas de acesso (proximo aos terrenos ou edificacdo) ou de servigo
(proximo a via).
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5.5 Incentivo aos deslocamentos por bicicleta

As campanhas de incentivo ao uso da bicicleta podem destacar os beneficios para a saude do usuério,
os aspectos de sustentabilidade ambiental e urbana e ainda os aspectos financeiros. A elaboragdo das
campanhas de divulgacdo das campanhas e das vantagens da bicicleta devera contar com equipe
multidisciplinar, composta por profissionais das areas de publicidade, psicologia e trafego. As politicas
de educacdo e conscientizagdo do uso da bicicleta devem considerar como publico-alvo:

e Ciclistas: Além da natural auséncia de protegdo dos ciclistas, este fator é agravado pelo
comportamento inadequado de uma parcela desses. Faz-se importante elaborar cartilhas para
orientacdo da conduta dos ciclistas nas vias publicas.

s Motoristas: S3o essenciais para mudar o comportamento e auxiliar no respeito as regras de
transito, sejam eles de automaveis, motocicletas ou 6nibus. Existe um importante preconceito
dos motoristas contra o uso da bicicleta em meio urbano devido ao desconhecimento da
legislagdo. Esse preconceito, somado a falta de infraestrutura ciclovidria, favorece a ocorréncia
de situacdes perigosas para os ciclistas. Destaca-se aqui a possibilidade de realizagdo de cursos
com os motoristas de transporte publico coletivo, com o objetivo de promover o respeito entre
os modos.

e Criancas/ Jovens: E importante que a formagdo para o transito ocorra desde a etapa da
infancia, incentivando criangas e jovens a utilizarem este modo de transporte. Devem ser
ensinadas regras de circulagdo, além de normas de conduta e respeito no transito, em
particular aos modos nd@o motorizados.

Sugere-se a criago de programa de reconhecimento publico as empresas e estabelecimentos
comerciais que incentivam o uso da bicicleta. E importante que tais locais oferegam estacionamentos
proprios e seguros para bicicletas com capacidade adequada e vestiarios.
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6 TRANSPORTE PUBLICO

A partir do diagndstico que foi realizado no dmbito do presente Plano de Mobilidade Urbana, e
transpondo no contexto local as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (vide abaixo),
elaborou-se um conjunto de diretrizes e propostas para o transporte publico de passageiros no
municipio de Sinop.

Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei N*12587 de 3 de janeiro de 2012, Art. 6°):

L L]
Il.  prioridade dos modos de transportes n3o motorizados sobre os motorizados e dos servicos
de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;
. integragdo entre os modos e servigos de transporte urbano;
v. [.]
V. [
VI.  priorizagdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territorio e
indutores do desenvolvimento urbano integrado;

VI, [...]

VIll.  garantia de sustentabilidade econdmica das redes de transporte publico coletivo de
passageiros, de modo a preservar a continuidade, a universalidade e a modicidade tarifaria
do servigo.

As propostas apresentadas a seguir também levaram em conta, para sua elaboragdo, 0s comentarios
e sugestdes feitos pela populagdo de Sinop, através do site da participagdo publica ao PlanMob e
durante a reunido publica organizadas pela Prefeitura Municipal de Sinop.

6.1 Consideracdes relativas 3 demanda e a oferta do sistema de transporte
publico coletivo

A cidade de Sinop possui uma demanda muito baixa para transporte coletivo, com cerca de cinco mil
passageiros por dia, segundo informagdes levantadas para um periodo tipico anterior a pandemia da
Covid-19 (junho 2017), o indice de mobilidade por transporte coletivo no municipio é de 0,04
viagem/habitante/dia, muito abaixo da média das cidades daquele porte (0,33 viagem/habitante/dia
para cidades de 100 mil a 250 mil habitantes?). Pode-se comparar também com outras cidades de
médio porte e com caracteristicas similares (por exemplo: economia da regido baseada no
agronegacio, alto nivel de renda per capita, cidade planejada com malha viaria regular), todas tendo
maior indice de mobilidade por transporte coletivo:

Tabel

a 9 - indice de mobilidade por transporte coletivo em cidades brasileiras de médio porte

Habitantes Passageiros indice de mobilidade por

Seane (estimativa Z018)° transportados por dia util 6nibus (PAX/hab)

Sinop — MT ' 139935 5 mil 0,04

Cuiabé - MT 607 153 250 mil 0,41
Lucas do Rio Verde = MT 63411 7 mil 011 |
Palmas - TO 291855 105 mil 0,36

| Rio Claro - SP 204797 20 mil 0,10 |
Varginha - MG 134477 22 mil 0,16

| Formiga - MG 67 540 7 mil 0,10 |

2 gistema de Informagdes da Mobilidade Urbana da Associacdo Nacional de Transportes Pablico - Simob/ANTP,
2018 (referente a dados de 2016)

3 gstimativa IBGE (2018)
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Considerando essas referéncias, a demanda potencial para o sistema de transporte coletivo de Sinop
é 3 a 11 vezes superior 2 demanda atual. O fato da demanda do sistema de transporte coletivo ser
muito fraca apesar da cidade ser muito dindmica economicamente é provavelmente vinculado a
reparticdo modal dos deslocamentos, ou seja, as pessoas e principalmente os trabalhadores
encontram outras formas de se deslocar. As opcdes de deslocamento de casa ao trabalho para os
trabalhadores podem basicamente ser classificadas da seguinte forma:

e Por transporte fretado, pago pela empresa com eventual contribui¢do do trabalhador, no
limite de 6% do valor do seu saldrio;

e Portransporte publico coletivo, financiado pelo empregador através do Vale Transporte, com
desconto do valor correspondente do saldrio do trabalhador, no limite de 6% desse salario;

¢ De forma independente: por meio de veiculo préprio (carro, moto ou bicicleta), taxi, carona
etc.

0 deslocamento de estudantes do ensino superior possui caracteristicas similares, porém sem subsidio
ao custo do transporte fretado ou publico coletivo. A demanda baixa por transporte coletivo pode ser
o resultado do deslocamento massivo de trabalhadores e estudantes por meio de veiculo proprio ou
transporte fretado. A equipe responsével pela elaboragéo do presente Plano de Mobilidade solicitou
dados quantitativos e leis e decretos relacionados ao transporte fretado no municipio de Sinop, mas
os servicos da Prefeitura contatados alegaram ndo dispor de tais dados.

Para sair do ciclo vicioso de reducdo do nimero de passageiros (devido a migragdo desses usuarios
para outros modos de transporte) e a consequente piora do nivel de servi¢o do transporte publico
coletivo, a Prefeitura deve se comprometer juntamente com a empresa responsdvel pela prestagdo de
servico a melhorar a qualidade, o quadro de hordrio e a cobertura do sistema de transporte coletivo.

Portanto, entende-se que existe um forte potencial de crescimento da demanda por transporte
coletivo em Sinop, que pode ser incentivado por melhorias da oferta: novos itinerarios com melhor
cobertura e maiores opcdes de deslocamento, aumento da frequéncia das linhas e extensdo do
horario, reducdo do tempo de viagem mediante eventual priorizacdo, melhora da qualidade dos
veiculos e da infraestrutura fisica, melhora da qualidade da informacdo etc.
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6.2 Cobertura e itinerarios

A rede atual de linhas de 6nibus oferece uma cobertura regular da drea urbana, com quadro de
horarios garantindo um nivel de servico minimo, especialmente para os deslocamentos domicilio-
trabalho nos horérios de pico da manhd e da noite. Devido ao baixo volume de passageiros, é dificil
multiplicar os atendimentos (itinerarios atendendo mais bairros, novos corredores) e aumentar
significativamente os quadros de horarios, a ndo ser que algum tipo de subsidio complemente a receita
da Concessionaria. De fato, o publico estad atualmente muito limitado e varios aumentos tarifarios
ocorreram em poucos anos, pesando fortemente no bolso dos passageiros de transporte coletivo. Por
outro lado, outras alternativas de transporte se desenvolveram, com destaque para o transporte sob
demanda por meio de aplicativo. Configura-se como uma concorrente direta ndo sé dos taxis quanto
do sistema de transporte coletivo, especificamente nas distancias curtas nas quais o prego cobrado
esta na mesma ordem de grandeza que o transporte coletivo.

0 sistema de transporte coletivo tem se concentrado no atendimento de moradores dos bairros mais
afastados da cidade, publico que dificilmente migraria para o taxi ou transporte por aplicativos. Porém,
a sobreposico de linhas em certos corredores do centro da cidade aponta para a oportunidade de
buscar um publico em ligagdes curtas, cobrando uma tarifa mais barata por esse servico. A
sincronizago dos horarios das linhas mais longas permite também garantir uma boa frequéncia global
de passagem de dnibus em cada corredor.

Propde-se a implantagdo de linhas de corredor e linhas circulares com baixo custo da tarifa (50 a 70%
do valor da tarifa cheia). Os corredores identificados para serem reforcados sao:

Av. dos Jacarandas;

Av. dos Tarumds;

Av. das Figueiras;

Av, das Itatubas;

Linha circular no Setor Comercial, fazendo a conexdo entre as interse¢des dos quatro
corredores.

e & @ o

E importante que as linhas passem pelos principais polos de atragdo de viagens, mas, por outro lado,
as superposicdes e sinuosidades nos itinerarios devem ser evitados, pois contribuem para a ineficiéncia
do sistema de transporte, uma vez que geram o aumento da quilometragem percorrida e dos tempos
de viagem.

6.3 Terminais

6.3.1 Terminal rodovidrio de Sinop

Tratando-se de transporte intermunicipal, o Terminal rodovidrio de Sinop € atualmente localizado no
Setor Comercial, no cruzamento da Avenida Governador Julio Campos e da Rua das Avencas. Com 0
desenvolvimento da cidade, essa area concentrou um grande nimero de comércios e servigos de
pequeno e médio porte, escritorios etc., gerando um intenso fluxo de pessoas e de veiculos, ndo sendo
mais adequada para um terminal rodoviario: os nibus rodoviarios chegando e saindo da cidade
percorrem 1,5 km na Avenida Governador Jilio Campos, cujo trafego estd entre os mais
congestionados da cidade,

A transferéncia do terminal rodoviario cria uma oportunidade com a liberagdo de um terreno de
4.000m? (dos quais aproximadamente 50% sdo ocupados pelo terminal e 50% pelo seu
estacionamento), que é patrimdnio da Prefeitura municipal, em uma das areas mais valorizadas da
cidade e ao lado do calcaddo proposto na Avenida Governador Julio Campos. Podera ser mantido o
estacionamento publico, com capacidade de cerca de 100 vagas, assim como poderd ser implantado
uma estrutura de integra¢3o de 6nibus, sendo um dos pontos privilegiados para a integracdo entre as
linhas radiais, que atendem os bairros, e a linha circular do centro, que atende o setor comercial.
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6.3.2 Terminal de passageiros de Sinop (transporte urbano)

0 municipio de Sinop possui um terminal de passageiros como parte do sistema de transporte publico
coletivo de passageiros. Ele estd localizado na Av. das Itaibas, proximo ao cruzamento com a Av.
Governado Julio Campos no centro da cidade. O terminal estéd implantado no canteiro central da
avenida e possui acesso para o dnibus por ambas as pistas. O acesso a pé dos usuarios se da pela
extremidade sul do terminal, préximo & rotatéria, mediante duas faixas de travessia de pedestres.

Pela Lei Municipal n® 644 de 29 de novembro de 2001, foi autorizada a construcao pela concessionaria
de dois Terminais de Passageiros em logradouro publico para atender os usuarios do servico de
transporte coletivo: o terminal da Av. das Itaubas que foi construido e um segundo terminal, a ser
construido na Av. dos Ingds. Precisam ser esclarecidos os motivos pelos quais o Terminal da Av. dos
Ingas ndo foi construido (desequilibrio financeiro, investimento ndo prioritario, dificuldades para
encontrar um terreno etc.) e cobrar da Viagdo Rosa a construgdo desse terminal ou realizar um aditivo
a0 contrato de concessdo para reorientar o dinheiro para outro investimento mais relevante para a
melhoria do sistema de transporte coletivo.

Uma alternativa de reorientacdo seria a revitalizagdo do espaco disponivel caso a diretiva de
transposi¢do do terminal rodoviario ocorra. Parte do estacionamento pode ser utilizado para a criagdo
de uma infraestrutura de pontos de énibus central com embarque e desembarque realizado em nivel,
mobiliario de apoio como bancos e cobertura contra intempéries e principalmente fomento a
integracdo com o transbordo facilitado pela proximidade dos pontos.

Ainda, o Terminal de Passageiros existente pode ter sua drea e localizacdo melhor aproveitadas,
complementando a infraestrutura do transporte coletivo da cidade ao servir de ponto de apoio
logistico ao sistema, onde pode ser mantido uma parte da frota reserva para substituigdo rapida em
caso de falha em algum veiculo no centro, ponto centralizado de apoio aos motoristas com banheiros,
além de servir como terminal de embarque e desembarque.

6.4 Transporte fretado

O transporte fretado apresenta muitas vantagens para os trabalhadores (baixo custo, conforto), seus
empregadores (pontualidade dos funcionarios, reducdo do espago dedicado ao estacionamento) e a
coletividade (com relagdo aos veiculos particulares: redugao de congestionamentos, da poluigéo e do
gasto energético, aumento da seguranca viaria). No entanto, esse modo de transporte também precisa
ser regulamentado e fiscalizado a fim de evitar ou mitigar eventuais transtornos, tais como:

e 0 embarque e desembarque de passageiros em vias com muito transito pode prejudicar a
fluidez do transito (especialmente quando 6nibus ou vans estdo estacionados na via no
horario de pico da tarde esperando trabalhadores ou estudantes para leva-los de volta para
casa);

e os trabalhadores e estudantes transportados por fretamento deixam de usar o sistema de
transporte publico coletivo, que perde uma fonte importante de receita, resultando na
reducdo do nivel de servigo para manter o equilibrio econémico-financeiro do sistema
(tipicamente reduzindo o quadro de hordrio e deixando de investir na melhoria do
atendimento). Isso prejudica o conjunto dos usuarios de transporte coletivo, inclusive os
préprios trabalhadores para seus demais deslocamentos fora do horério de servigo.

Contatos com a Secretaria de Transito e Transporte Urbano de Sinop permitiram confirmar que nao
existe regulamentagdo especifica do transporte fretado em Sinop. Também n3o existem estatisticas
relativas a esse servico. A Prefeitura de Sinop deve realizar uma pesquisa para caracterizar o transporte
fretado no municipio, incluindo dados sobre:

e As empresas que prestam o servico de transporte fretado (nimero e tipo de veiculos
empenhados, nimero de pessoas transportadas, hordrios e itinerarios das linhas);
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e Qs destinos atendidos:

o Empresas que recorrem ao transporte fretado (localizacdo e nimero de funcionarios
por unidade);
o Universidades para as quais ha transporte fretado;
e Aorigem das pessoas transportadas (funcionarios de empresas, estudantes de universidade).

Em seguida, devera ser adotada uma regulamentacdo do transporte fretado, envolvendo as empresas
e universidades do municipio, assim como as empresas que prestam servigo de transporte fretado, na
elaboragdo de tal regulamentagdo. Esse trabalho permitird identificar eventuais sinergias do
transporte fretado com o sistema de transporte publico coletivo. Nesses casos, podera ser negociada
a migracdo dos funcionarios e/ou estudantes do fretamento para o sistema de transporte publico
coletivo, mediante o reforgo das linhas de transporte publico correspondentes.

A regulamentacdo poderd prever o cadastramento prévio sistemdtico dos veiculos, motoristas e
itinerarios propostos, assim como vistorias regulares, Podera ser cobrada uma taxa proporcional ao
nimero de viagens realizadas, cuja arrecadagdo serd destinada a investimentos na mobilidade urbana
ou a um eventual subsidio do sistema de transporte publico coletivo.

Por outro lado, as empresas que ndo providenciam fretamento sdo obrigadas a subsidiar o
deslocamento de seus funciondrios entre a casa e o trabalho por meio do Vale Transporte, descontado
do salério no limite de 6% do valor desse salario. As empresas que ndo pagam Vale Transporte nem
fornecem transporte fretado encontram-se na ilegalidade e isso também prejudica fortemente ndo sé
os funciondrios em quest3o quanto o sistema de transporte coletivo. A responsabilidade dessa
fiscalizagdo ndo &, no entanto, da Prefeitura, tratando-se de uma questdo trabalhista.
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6.5 Governanca e processos decisorios

Diversos 6rgdos estdo atualmente envolvidos na operagdo, no desenvolvimento e na fiscalizacdo do
transporte publico coletivo e escolar em Sinop:

O municipio tem a responsabilidade definida pela Constituicdo Federal de “organizar e prestar,
diretamente ou sob regime de concessdo ou permiss3o, os servicos plblicos de interesse local,
incluido o de transporte coletivo, que tem carater essencial” (artigo 30 inciso V). Em Sinop, foi
concedida em 2004 a operacdo do transporte coletivo e escolar por meio de um processo
licitatério. No entanto, a responsabilidade do municipio é continua e se estende ao
planejamento de transporte, visando adaptar a prestacdo do servico de transporte as
evolugdes da cidade, dos padrées de mobilidade dos usuarios, dos outros modos de transporte
concorrentes etc.;

A empresa concessiondria do transporte coletivo e escolar (Viagdo Rosa) é responsavel pela
prestagdo do servico de transporte conforme estipulado no contrato de concessdo (de 2004);
A agéncia reguladora (AGER Sinop) regula e fiscaliza o cumprimento dos contratos de
concessdo no municipio. Criada em 16 de Setembro de 2014 por meio da Lei N2 2036/2014, a
Agéncia Reguladora de Servicos Publicos Delegados do Municipio de Sinop é uma autarquia
municipal que exerce as atividades de regulacdo dos servigos publicos de abastecimento de
agua, esgotamento sanitdrio, limpeza urbana, manejo de residuos sélidos e transporte coletivo
urbano delegados pelo Municipio de Sinop.

PropGem-se medidas relativas a governanca, a serem detalhadas no Plano de Gestdo, Implantagdo e
Monitoramento.
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7 LOGISTICA URBANA

7.1 Controle da operagdo de carga e descarga

De acordo com a Lei n® 9.503/1997, que institui o Cédigo de Trénsito Brasileiro (CTB), a operagdo de
carga e descarga é “a imobilizag3o do veiculo, pelo tempo estritamente necessario ao carregamento
ou descarregamento de animais ou carga, na forma disciplinada pelo 6rgdo ou entidade executivo de
transito competente com circunscrigdo sobre a via”.

A operacdo de carga e descarga nas vias urbanas é importante para o abastecimento da cidade
(comércio ou servigos). O principal objetivo de definir areas especificas para essa operacao é viabilizar
a entrega de bens e mercadorias a estabelecimentos ou ao usudrio final e garantir que o
estacionamento dos veiculos de carga ira ocorrer em locais adequados, mitigando impactos negativos
ao trénsito geral da cidade.

Embora os modos nio motorizados e o transporte coletivo devam ter prioridade na mobilidade urbana
do municipio, as medidas adotadas ndo devem concorrer com areas de carga e descarga, uma vez que
a relocacdo destes espacos ou sua retirada total pode comprometer o abastecimento dos
estabelecimentos e, consequentemente, a economia do municipio. Nesse sentido, deve-se procurar
formas de viabilizar o uso racional do espaco plblico, seja delegando a responsabilidade de prover
essas dreas aos estabelecimentos, seja compatibilizando os projetos de priorizagdo dos demais modos
com a necessidade de prover vagas para o abastecimento das atividades econdmicas do municipio.

E importante ressaltar que, em geral, a regulamentagéo de carga e descarga esta relacionada com a
operacdo em si, e ndo com o tipo de veiculo. Assim, é permitido o estacionamento de varios tipos de
veiculos nas areas de carga e descarga, inclusive veiculos de passeio e motocicletas. Nesse sentido, &
importante que a fiscalizagdo seja efetiva e que observe a finalidade do estacionamento, bem como o
tempo de permanéncia na vaga. Além disso, é recomendavel que se promovam campanhas educativas
para informar o uso correto e a importancia das vagas para a economia da cidade.

Embora a operagdo de carga e descarga seja essencial para o abastecimento do comércio e para o
fornecimento de servicos, ela pode comprometer a fluidez no sistema viario. E recomendavel que a
parada de veiculos de carga junto ao meio-fio ou sobre as calgadas seja proibida nas vias arteriais, em
especial nos trechos mais criticos. Os estabelecimentos deverdo dispor de vagas internamente,
acomodando a operac3o de carga e descarga sem prejudicar a circulagdo viaria. Caso inviavel, outras
possibilidades deverdo ser estudadas, como a proibicdo da operacgdo em horéarios especificos e a
utilizacdo de veiculos menores no “Ultimo quildmetro”. O termo “dltimo quilometro” se refere ao
Gltimo deslocamento desde o fornecedor ao consumidor final. E o trecho que ocorre dentro dos
nucleos urbanos, quase sempre nas dreas centrais, onde as solugdes de alta capacidade representam
um alto custo de entrega e ndo sdo vidveis, por comprometerem a fluidez dos demais modos de
transporte, além de produzirem externalidades negativas, como poluicdo atmosférica e sonora. Para
cargas maiores ou mais pesadas, é recomendadvel a utilizagao de pequenos veiculos elétricos.

O Decreto Municipal n2 009/2006, de 15 de margo de 2006, j& regulamenta de forma eficiente o
trafego de veiculos pesados, bem como, o servigo de carga e descarga de mercadorias em geral, na
4rea central de Sinop como mostra a Figura 54.
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Figura 54 — Area Central de Sinop, segundo o Decreto Municipal n2 009/2006
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Fonte: SYSTRA, 2018.

7.2 Controle da circulagdo de veiculos de carga

O deslocamento dos veiculos de carga é necessério para a distribuicdo de mercadorias e para a
realizagdo de servigos. Contudo, uma vez que os veiculos que transportam cargas costumam ocupar
grandes parcelas do espaco vidrio, eles comprometem a fluidez dos deslocamentos.

Com o objetivo de reduzir os impactos da circulagdo de transporte de cargas no meio urbano, a
Lei ne 12.587/2012 prevé, em seu artigo 23, o “o controle de uso e operagdo da infraestrutura viaria
destinada 2 circulac3o e 3 operagdo do transporte de carga, concedendo prioridades ou restricdes”. E
possivel, portanto, estabelecer restriges ao transporte de carga durante os hordrios mais
comprometidos com excesso de veiculos, reduzir conflitos e otimizar a eficiéncia do sistema viario.

A Prefeitura de Sinop realizou m estudo de regulamentagdo de trafego de carretas e caminhGes em
que as vias de Sinop foram classificadas em: vias de livre circulagdo, vias estruturais restritas, vias
especiais de restrigdo e vias de circulagdo restrita. A Figura 55 apresenta as vias de Sinop segundo sua
classificagdo. £ importante que a prefeitura regulamente o estudo o mais rapido possivel.
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Figura 55 — Estudo de restrigdes de veiculos de carga
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Fonte; Prefeitura Sinop, 2017.
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8 SMART CITIES E SMART MOBILITY

Nos tltimos anos as cidades em todo o mundo est3o sendo impactadas por problemas decorrentes do
rapido incremento da populagdo urbana, como congestionamentos, falta de seguranga, aumento da
poluicdo e dificuldades no acesso a satide e a moradia, além de problemas com o limite de recursos
disponiveis como 4gua e energia. No Brasil, de acordo com os dados do World Urbanization Prospects
(2014), 85% da populagdo é urbana e a tendéncia é que essa porcentagem continue aumentando. Este
cenario demanda transformacdes estruturais nas cidades.

As estratégias e praticas urbanas desenvolvidas recentemente em todo o mundo tém o objetivo de
tornar as cidades melhores, visando a reducdo dos impactos ambientais e proporcionando melhor
qualidade de vida para os cidados, principalmente por meio da utilizagéo de Sistemas de Tecnologia
da Informacdo e Comunicagdo. O advento das tecnologias j& tem mudado a forma de se viver nas
cidades e provocado alteragdes no comportamento humano. Portanto, é interessante aproveitar seus
beneficios para tornar a vida urbana melhor.

De acordo com Albino et. al (2015), o termo Smart Cities surgiu no inicio dos anos 90 e, naquela época,
se referia a cidades com sistemas dependentes de tecnologias e inovagBes. Atualmente, o conceito de
Smart Cities refere-se a uma estratégia para tornar as cidades melhores. Albino et. al (2015) afirma
também que ha diferentes conceituagdes para o termo e que se trata de um conceito difuso, que nem
sempre é apresentado de forma coerente.

O conceito de cidades inteligentes evoluiu, deixando de se referir apenas a aplicagdo de tecnologias,
mas considerando também os aspectos humanos da vida nas cidades. Atualmente, as cidades
inteligentes devem oferecer aos seus habitantes uma vida mais ativa, bem como uma maior integragdo
destes com o espaco urbano, de forma que a populagdo seja capaz de adotar um estilo de vida
sustentavel e participar de forma ativa do lugar onde mora. A aplicacdo dos conceitos de cidades
inteligentes demanda uma mudanga de paradigmas e, portanto, a gestdo urbana devera ser pautada
na cidade sustentavel e no uso racional dos recursos disponiveis — dgua, energia, espago urbano etc.

Dessa forma, as tecnologias devem ser utilizadas com o objetivo de tornar as cidades eficientes nos
ambitos econdmico, social e ambiental.

De acordo com o Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID, 2016), “uma cidade inteligente é
aquela que coloca as pessoas no centro do desenvolvimento, incorpora tecnologias da informagdo e
comunicagéio na gestdo urbana e utiliza esses elementos como ferramentas que estimulam a formagéio
de um governo eficiente, que engloba o planejamento colaborativo e a participagdo cidadd.” Ele ainda
define quatro focos importantes para as cidades inteligentes:

Sustentabilidade;
Inclusdo e transparéncia;
Economia; e

Cidadania.

A cidade inteligente, de acordo com BID (2016):

e Gera integracdo que abastece a administracdo publica com informacdes necessarias e
transparentes;

e Gera procedimentos comuns que aumentam a eficiéncia do governo;
e Otimiza a alocagdo de recursos;
e Permite maior envolvimento da sociedade civil na administra¢ao;
e Tem elevado grau de satisfagdo dos habitantes;
e Produz indicadores de desempenho que auxiliam na medi¢do, comparacdo e melhoria das
politicas publicas.
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Atualmente as cidades enfrentam diversos problemas no @mbito da mobilidade urbana, como
congestionamentos, custos elevados, baixa eficiéncia, emissdo de poluentes etc. As areas urbanas
estio se expandindo e tornando-se mais densas, contudo, o crescimento ocorre de forma
desordenada, sem planejamento e sem que as cidades disponham de infraestrutura urbana adequada.
A gestdo inteligente da mobilidade urbana é um desafio, uma vez que muitas cidades tém
infraestruturas e sistemas de transportes antigos e obsoletos, incapazes de atender as demandas da

crescente populagdo urbana.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, instituida pela Lei n? 12,587, de 2012, é instrumento da
politica de desenvolvimento urbano e objetiva a integracdo entre os diferentes modos de transporte
e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territério do municipio. O seu
objetivo é contribuir para o acesso universal a cidade, estabelecendo que as condi¢bes para os
deslocamentos das pessoas e bens estdo relacionadas ao desenvolvimento urbano e @ melhoria do
transporte publico. Nesse sentido, a mobilidade urbana tem desafios a serem superados, tais como a
priorizagdo e ampliagdo do transporte coletivo, o incentivo a redugdo do uso do transporte individual,
a democratizagdo do acesso ao transporte publico, a disponibilizacdo e a organizacdo dos dados do
transporte publico, e a promogdo da integracdo entre os modos de transporte.

A priorizacdo dos modos coletivos e ndo motorizados no sistema de transporte fomenta beneficios a
economia e ao meio ambiente, reduz o consumo de energia, limita as emissdes de gases poluentes e
diminui niveis de ruidos. Além disso, é capaz de proporcionar areas de maior vivacidade urbana, que
viabilizam maior seguranca e qualidade do espago publico.

As solucdes inteligentes desenvolvidas no @mbito da mobilidade urbana visam, portanto, a solucionar
os problemas decorrentes do crescimento desordenado das cidades ao mesmo tempo em que
promovem a melhoria da acessibilidade e da mobilidade das pessoas, em especial dos modos coletivos
e ndo motorizados, atendendo 2 legislagdo vigente e aos anseios da populagao.

Muitas cidades ja oferecem exemplos do uso inovador da tecnologia para dar resposta aos problemas
de mobilidade urbana, com foco na gestdo do transporte publico e do transito. Recentemente, em
busca de uma solucso para controle do transito e redugéo de acidentes, os municipios tém realizado
investimentos em sistemas de monitoramento e administragdo de trafego, que permitem, por meio
de programagcdo adaptativa e em tempo real dos semaforos, o controle de situagdes atipicas ou mesmo
o transito prioritdrio a ambuldncias e viaturas policiais.

Além disso, também tem recebido destaque nas politicas publicas a integragdo entre os diversos
modos de transporte e a promogcdo de melhorias, envolvendo bicicletas, metrd, faixas exclusivas para
dnibus, veiculo leve sobre trithos etc. Essas agdes visam a contribuir para um transporte mais eficiente,
bem como para a redugdo do consumo de combustiveis, da emissdo de gases e a melhoria da qualidade
do ar.
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A lista que consta na Tabela 10 constitui uma sintese das propostas que compdem o Plano de Melhoria
da Oferta e que s3o detalhadas e contextualizadas ao longo do relatorio.

Categoria
Sistema vidrio
Sistema viario
Sistema viario

Sistema viario

Sistema vidrio
Sistema viario
Sistema vidrio
Sistema vidrio

Sistema vidrio

Estacionamento

Pedestres

Pedestres

Pedestres

Sistema cicloviario

Sistema cicloviério

Sistema cicloviario

Sistema cicloviario

Sistema ciclovizrio

Tabela 10 - Lista das propostas elaboradas para Sinop

Propaostas
Intervengdo 1
Intervengdo 2
Intervengao 3

Intervencéo 4

Intervengdo 5
Intervencgao &6
Intervencdes propostas pela prefeitura

Criar novas transposicdes da BR-163

Fechar a transposicdo das avenidas pelas

ruas locais (descontinuidade)

Remover vagas de estacionamento das vias
arteriais e coletoras

Qualificacio das c¢algadas (normas de

acessibilidade, calgamento)

Melhorar as condigbes de seguranga das
travessias de pedestres

Incluir no Planc Diretor (leis de urbanismo) a
construcdo de prédios com marquises nas
principais vias (com maior concentragdo de
comeércios e servicos e maior fluxo de
pedestres) da cidade

Adotar o plano ciclovidrio (rede de ciclovias
propostas e etapas de implementacdo) e
divulgar o mapeamento de ciclorrotas do
municipio

Implementar a rede cicloviaria prioritdria

Implementar a rede ciclovidria secundaria

Implementar a rede cicloviaria

complementar

implementar o cinturdo ciclovidrio de Sinop

Plano de Mobhilidade Urbana de Sinop
Plano de Melhoria da Oferta

Comentdrios
Prolongamento da Avenida dos Tarumas
Complementagdo da Avenida dos Pinheiros
Passagem da Aﬁenida Magda de Cassia Pissinatti

Ligacdo da Avenida Abel Dal Bosco a Estrada
Sabrina

Ligacdo da Estrada lacinta a BR-163
Prolongamento da Avenida Oscar Niemeyer

Listadas na Tabela 1

Objetivo: restaurar a hierarquia viaria
Objetivo: restaurar a hierarquia viaria

Fiscalizacdo do cumprimento da legislagao
(normas ABNT e Plano Diretor) pelos
proprietérios dos lotes, sejam esses construidos
ou Vagos

Tratamento especial das travessias localizadas
préximo a cruzamentos e saidas de rotatdrias

Dependéncia Plano Diretor

Evidenciar as ciclovias existentes, em projeto
para o curto ou longo prazo, e os trechos sem
ciclovia

Totaliza 32,2 km de ciclovias

Envolve a criacio de algumas ligagdes
inexistentes

Totaliza 55,7 km de ciclovias

Envolve a criagdo de algumas ligacdes

inexistentes e algumas transposicdes da rodovia
BR-163
Totaliza 38,6 km de ciclovias

Envolve a
inexistentes

criagio de algumas ligagbes
Totaliza 26 km de ciclovias e ciclorrotas

Envolve a criacdo de varias ligagdes inexistentes,
especificamente ao longo de cursos d'dgua do
municipio
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Categoria

Sistema ciclovidrio

Transporte publico —
Proposta de rede

Transporte publico -
Governanga

Transporte publico —
Terminais

Transporte publico —
Terminais

Transporte publico -
Terminais

Transporte publico —
Comunicagdo e
informacgdo aos
usuarios

Transporte fretado

Planejamento
urbano

Propostas

Implantar bicicletarios e paraciclos ao longo
da rede cicloviaria, préximo aos principais
polos atratores de viagens

Criagdo de novos atendimentos

Estabelecer processos mais dgeis de
comunicagdo e de decisdo entre a Prefeitura
(poder concedente, representado pelo
Prefeito e pela Secretaria de Transito e de
Transporte Urbane), a concessionaria do
transporte plblico e escolar (Viagio Rosa) e
a agéncia de regulacdo (AGER)

Cabrar da concessionaria a construgdo do
segundo terminal ou reorientar os recursos
para outro investimento mais relevante para
a melhoria do sistema de transporte coletivo

Executar a transferéncia do Terminal
Rodoviario de Sinop para nova localizagdo
mais proxima & BR-163

Estabelecer 10 estagdes-ponto dentro do
Plano Piloto

Ampliar para 100 o nimero de pontos com
abrigo

Disponibilizar um site com os horérios,
itinerarios, lista dos pontos e, se possivel,
informag3o em tempo real

Adotar regulamentagdo do transporte
fretado e realizar uma pesguisa para
caracterizar essa opera¢do no municipio

Produzir a revisdo do Plano Diretor Municipal
de forma a promover o adensamento do
Plano Piloto e bairros conexos & urbanizados
e evitar o espalhamento urbano, garantindo
maior eficiencia no fornecimento de
infraestrutura basica & populagdo urbana,
especialmente o transporte publico coletivo,
escolar e para motivos de tratamentos de
saude,

Plano de Maobilidade Urbana de Sinop
Plano de Melhoria da Oferta
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Comentarios

Em parceria com a Iniciativa privada e a
sociedade civil

Acompanha a expansdo e adensamento da
cidade, no &mbito de um planejamento urbano
e de transportes do municipio

Visa fornecer & Prefeitura informagoes
detathadas e atualizadas sobre o sistema de
transporte publico e escolar e agilizar a
implementagio de alteragbes de ordem
operacional nesse sistema, de modo a adequar
essa operagdo a evolugio da demanda e da
estrutura da cidade

Em conjunto com a AGER, responsavel pela
fiscalizagdo da concessdo de transporte pdblico

Reaproveitamento do espago liberado para
estrutura de integragdo do sistema de
transporte coletivo urbano, estacionamento e
equipamentos publicos
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APRESENTACAO

O objetivo do Plano de Mobilidade de Sinop € desenvolver propostas e planos de agdo de curto, médio
e longo prazo, até o ano de 2037. O Plano é pautado nos principios da mobilidade urbana sustentavel
e na participagdo continua e integrada da populagao, dos diferentes setores da Prefeitura de Sinop e
dos setores sociais.

As diretrizes de melhorias propostas no Plano de Mobilidade deverdo ser capazes de induzir
deslocamentos de pessoas e bens na cidade de forma sustentavel, contribuindo para o seu
desenvolvimento econdmico e social, analisando e apontando fun¢des mais apropriadas a cada modo
existente e disponivel.

0 presente relatério aborda o Plano de Circulagdo Viaria e visa definir uma nova hierarquizagdo viaria,
considerando as analises realizadas no Diagndstico e as proposicdes apresentadas no Plano de
Melhoria da Oferta.
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1. HIERARQUIZACAO VIARIA

A hierarquia do sistema vidrio é de extrema importancia, ndo s6 porque ela constitui a infraestrutura
basica de mobilidade urbana, mas também porque o seu desenho molda a organizac3o do espaco
urbano e estrutura a cidade.

Além dos efeitos imediatos que essa organizagdo vidria traz para a cidade, é importante ter em mente
que a definicdo da hierarquia vidria também provoca transformacBes que ocorrem sob agdo do tempo,
ao passar dos anos.

A definicdo da hierarquia vidria condiciona a organizagao espacial urbana, ela determina a distribuigdo
das atividades, dos usos do solo, das formas de ocupagdo etc. Vias que sdo definidas como tendo boa
capacidade, por exemplo, principalmente as vias voltadas ao transporte coletivo, influem diretamente
na ocupagdo do solo aumentando o potencial de adensamento das suas dreas lindeiras.

A hierarquia vidria deve, portanto, ser entendida como uma ferramenta de planejamento urbano,
sendo bem articulada com as demais acdes urbanisticas e politicas de desenvolvimento urbano.

1.1 Conceitos

A classificacdo viaria bdsica, mais simples e fundamental, reconhece apenas trés classes de via:
arteriais, coletoras e locais. As vias arteriais s30 os corredores de acesso 3 cidade, vias dedicadas aos
maiores deslocamentos e que fazem a ligacdo entre diferentes regides; as vias locais acomodam o
acesso e egresso as edificagbes, sdo responsaveis pela capilaridade dos deslocamentos; e, as vias
coletoras servem de ligagcdo entre as dreas de trafego local e as vias de trafego de passagem.

Segundo o Cédigo de Transito Brasileiro (Lei n? 9.503, de 23 de setembro de 1997), as vias urbanas
podem ser classificadas funcionalmente em quatro grandes grupos: vias de transito rapido, vias
arteriais, vias coletoras e vias locais. A seguir, estas vias s3o definidas:

I = Via de Transito Rapido — aquela caracterizada por acessos especiais com transito livre, sem
intersecdes em nivel, sem acessibilidade direta aos lotes lindeiros e sem travessia de pedestres
em nivel;

Il - Via Arterial — aquela caracterizada por intersecdes em nivel, geralmente controlada por
semdforo, com acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secundarias e locais, possibilitando o
trénsito entre as regides da cidade;

Il - Via Coletora — aquela destinada a coletar e distribuir o transito que tenha necessidade de
entrar ou sair das vias de transito répido ou arteriais, possibilitando o transito dentro das regides
da cidade;

IV = Via Local — aquela caracterizada por intersecées em nivel, nio semaforizadas, destinadas
apenas ao acesso local ou dreas restritas.

1.2 Hierarquia Vidria Atual

Em Sinop, a hierarquizagéo do sistema vidrio definida da Lei do Plano Diretor, elaborado em 2006, esta
de acordo com o Artigo 60, inciso |, da Lei Federal no 9.03/97 do Cddigo de Transito Brasileiro.

O Plano Diretor inclui dois anexos que tratam sobre a hierarquia vidria em Sinop: o Anexo XIIl (Mapa
10) e o Anexo XIV (Quadro 03). E importante ressaltar que ha divergéncias entre as informacgdes
contidas no mapa e no quadro, pois o mapa classifica muitas outras vias como arteriais e coletoras,
além das que estdo descritas no quadro.

O Anexo Xlll (Mapa 10) do Plano Diretor é representado na Figura 1. A Tabela 1 apresenta a
classificagdo vidria considerando o mapa do Anexo XIII.
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Tabela 1 - Hierarquia Vidria de acordo com a legislagdo vigente
CLASSIFICACAD | RUAS E AVENIDAS

ViadeTrinsito  BR-163

Av. Perimetral Sul (atual Av. Joaguim Socreppa), Av. Vitéria Régia (atual Av. Antdnio

André Maggi, Av. Perimetral Norte (atual Av. Senador Jonas Pinheiro), Rua Colonizador

Enio Pepino, Rua Jodo Moreira de Carvalho, Estrada Ruth, Av, Foz do lguagu, Av.
Via Arterial Alexandre Ferronato, Av. dos Tarumas, Av. das Palmeiras, Av. das ltalibas, Av. Amélia,
B i MT-222, Rodovia Jodo Addo Schereen (MT-140), Estrada Angela, Av. da Integragdo
(Estrada Ruth), Estrada Aurea, Estrada Jacinta, Av. Bruno Martini, Rua Maceid, Av.
Projetada 03, Estrada Nanci, Estrada Sabrina, Estrada Claudia, Estrada Claudete, Estrada
Alzira, Av. Paulista, Estrada Dalva, Estrada Monalisa.
Rua das Sucupiras, Rua Anténio Porto, Av. das Sibipirunas, Praga Catedral, Av. Gov, Julio
Campos, Av. Dom Henrigue Froehlich, Av. dos Ingas, Av. das Embaubas, Rua Rio Preto,
Rua Teles Pires, Rua Rio Verde, Av. dos Ipés, Av. dos Jequitibas, Rua Pastor Manoel
Santana, Av. das Figueiras, Rua dos Flamingos, Av. Cascavel, Av. dos Flamboyants, Av.
dos Jacarandds, Av. das Acdcias, Av. dos Pinheiros, Av. Rute de Souza Silva (Av. Maringd),
Av. dos Jatobas, Av. dos Guarantans, Rua Inglaterra, Rua Sénia Maria, Rua Carlos
Eduardo, Rua B, Rua Benedita Nogueira, Rua Paulo Alberto Pan, Rua dos Xaxins, Rua dos
Cambaras, Avenida Magda de Céssia Pissinatti, Rua dos Mognos, Avenida Um, Rua Oito,
Rua Tancredo Neves, Avenida A, Rua Italia, Rua Adolpho Gomes de Paiva, Av. das
Tarumas, Rua Professor Silvario Rodolfo Bechmann, Rua Santa Terezinha, Avenida S&o
Francisco, Av. Central, Av. Abel Dal Bosco, Av. Londrina, Rua Jerusalém, Rua das
Primaveras, Av, Caxias, Rua Projetada 13, Rua dos Diamantes, Rua das Esmeraldas.
Via Local Todas as demais

‘Via Coletora

Fonte: Prefeitura de Sinop, 2006.
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1.3 Hierarquia Viaria Futura

O sistema vidrio tem dois papéis importantes: assegurar a mobilidade e a acessibilidade de seus
usuarios. A mobilidade refere-se a capacidade da via e sua fluidez, e a acessibilidade diz respeito ao
acesso aos usos com eficiéncia e seguranca, tanto para pedestres como para veiculos. A fungdo das
vias ndo é so ligar areas urbanas de forma eficiente (mobilidade), é também permitir acesso as
atividades lindeiras, possibilitando o estacionamento de vefculos e travessia de pedestres
(acessibilidade).

Ao analisar a hierarquia atual de Sinop chegou-se a conclusdo que apesar de atender as demandas da
cidade, uma outra categoria poderia ser incluida aumentando um nivel de hierarquia, portanto definiu-
se a via arterial principal e a via arterial secundaria. As vias que oferecem maiores condigdes de
mobilidade sdo classificadas como vias de transito rapido ou como vias arteriais primarias e, por outro
lado, vias que oferecem menores condi¢tes de mobilidade, mas maiores condi¢cdes de acessibilidade
sdo classificadas como vias locais. Os novos grupos hierarquicos sdo definidos a segui:

| = Via de Trénsito Rapido — destinadas a possibilitar o trdnsito entre os municipios vizinhos,
caracterizando-se por interse¢des em desnivel ou em nivel, geralmente controladas por semaforo,
com acessibilidade direta aos lotes lindeiros, normalmente através de faixas de desaceleragdo e
aceleracdo;

Il — Via Arterial Primdria — destinadas a possibilitar o transito entre as regides da cidade,
caracterizando-se por intersecdes em nivel, geralmente controladas por semaforo, com
acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secundarias e locais;

Il = Via Arterial Secundéria — com a mesma funcdo das vias arteriais primarias e menor
carregamento de trafego;

IV - Via Coletora Primaria — destinadas a coletar e distribuir o transito que tenha necessidade de
entrar ou sair das vias metropolitanas ou arteriais, possibilitando o trénsito dentro das regides da
cidade;

V - Via Coletora Secundaria — com a mesma fungdo das vias coletoras primdrias e menor
carregamento de trafego;

VI - Via Local — aquelas destinadas apenas ao acesso local ou a dreas restritas caracterizadas por
intersecdes em nivel ndo semaforizadas.

As vias exclusivas para pedestres devem ser favorecidas com politicas para a circulagdo de pedestres,
mas ndo somente elas, as vias locais de uma forma geral, devem preservar e reforcar suas
caracteristicas, privilegiando a circulagdo de modos ndo motorizados.

Por outro lado, as vias arteriais e coletoras devem ser providas de transporte publico coletivo e garantir
gue esse sistema tenha mobilidade na cidade, ou seja, que circule com fluidez e leve passageiros a
diferentes regides com eficiéncia.

Embora seja ideal que as vias possuam caracteristicas geométricas condizentes com a sua fun¢do, em
alguns casos, por conta de sua localizagdo na rede vidria, e a auséncia de alternativas, as vias acabam
adquirindo fun¢do ndo condizente com seu porte. Por esse motivo, além das caracteristicas da via,
também deve ser considerado o papel que ela desempenha na rede. O Plano Diretor precisa considerar
essas vias e estabelecer diretrizes que corroborem para a adequagdo da infraestrutura fisica e
funcional das mesmas.

As caracteristicas do uso do solo também deve sempre ser considerado, uma vez que vias com uso
predominantemente residencial, devem ser restritas preferencialmente a circulagdo de veiculos locais,
permitindo que as vias estejam destinadas majoritariamente para o estacionamento de veiculos e para
a circulagdo de modos ndo motorizados e espagos de lazer.
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O Plano de Melhoria da Oferta propde uma série de intervencGes vidrias para o municipio de Sinop.
Considerando que o Plano de Mobilidade estabelece o ano de 2037 como horizonte de implantagdo
dessas intervencdes, o mapa da Figura 2 apresenta a hierarquia vidria da cidade de Sinop em seu
cendrio futuro, apds a implantacdo das obras previstas, e a Erro! Fonte de refer@ncia ndo encontrada. m
ostra as vias que tiveram alteracdes.

A importancia de se indicar no mapa de hierarquizagdo viaria tais vias & permitir que as politicas de
uso e ocupagio do solo acompanhem este planejamento vidrio e que o espago fisico necessario para
as adequacdes e implantagdes de vias seja respeitado.
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Figura 2 - Hierarquia Vidria de Sinop — Futuro (Cenério 2037)
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Devido a velocidade que novos bairros surgem em Sinop & a dinamicidade do municipio, resultando
em novas vias e demandando novas articulagdes espaciais, sugere-se que a hierarquia de Sinop possa
ser atualizada por decreto quando:

1. Forem aprovados novos loteamentos;

2. Forem implantadas novas vias pelo poder publico ou por sua determinagdo;

3. A funcio de uma via seja alterada devido a alteracBes em sua geometria ou alteragdo no
planejamento viario.

1.4 Defini¢do das caracteristicas geométricas e operacionais das via

O municipio deve estabelecer as caracteristicas geométricas e componentes das vias (velocidade
maxima, largura minima, nimero de faixas, estacionamento, canteiro central etc.), conforme sua
classificacdo viaria.

O Cédigo de Obras de Sinop define as dimensdes minimas de calcadas. J4 os pardmetros acerca dos
demais componentes do sistema viério ndo sao definidos pelo Cédigo de Obras, tampouco pelas
demais legislagdes municipais. Dessa forma, 0s técnicos da prefeitura sugerem os seguintes critérios
para a implantacdo de novas vias e adequacdo das vias existentes, considerando, entre outros, 0
Céodigo de Transito Brasileiro — CTB (Lei Federal n? 9.503, de 23 de setembro de 1997) e suas
resolugoes.

Tabela 2 - Diretrizes de Tipologias

0 A A A A T2
g PIDO , A
Largura minima do

o ndblico Nao se aplica 5,00 3,00 3,00 3,00
Nimero minimo faixa de 2/sentido 2/sentido 2/<entido 2 1/sentido
rolamento
Némero minimao faixa de No tem [tem . i
-~ t 2 1
uiis . 1 por sentido 1 por sentido 1]
Canteiro Central Obrigatdrio Obrigatdrio Obrigatdrio sem canteiro Sem canteiro
Ciclovia no canteiro Obrigatario Obrigatério Chbrigatério Sem canteiro Sem canteiro
Velocidade mixima l 0 &0 60 40 30
(km/h)

' pode ser dispensado a criagdo de faixa de estacioriamento em favor de ciclofaixa.
2 Em 4reas comerciais as vias locais devem ter 2 faixas de estacionamento.
Fonte: SYSTRA, 2022.

Tabela 3 - Diretrizes de Tipologias

\ n TR A ARTERIA
TRATAI‘.’IENTQ_ DAS VIA TRANSITO ViA AR_TER!AL w_.'\‘ A L VA COLETORA VIATOCAL
INTERSECGOES RAPIDO PRINCIPAL SECUNDARIA
: INTERSECCAQ EM INTERSECGAO EM % 3 )
3 lica® Nio se aplica®
VIA TRANSITO RAPIDO EEERAEL GESNIVELFECHADO N3o se aplica Nio se aplica o se aplica
INTERSECCACEM | ROTATORIA -SEMAFORO ROTATORIA -SEMAFORO
ARTERIAL | FECHADO-ROTATORIA! Fechado
i ALPRINCIPAL | (e o\ VEL-FECHADOD 2 : ?
VIA ARTERIAL ROTATORIA -SEMAFORO | ROTATORIA -SEMAFORO :
SECUNDARIA Nio se aplica’ - 3 FECHADO-ROTATORIA! Fechado
VIA COLETORA Nao se aplica® FECHADO-ROTATORIA! | FECHADO-ROTATORIA' SINALIZACAO SINALIZAGAD
VIA LOCAL NZo se aplica’ Fechado Fechado SINALIZAGAD SINALIZAGAO

1 Rotatoria somente podera ser usado em caso

? pevers ser apresentado célculo para 8 instalagdo semafdrica.
3 proibido intersecgdes entre as tipologias.

Importante destacar,
caracteristicas atuais das vias classificadas na cida
importancia desempenhada pelas vias na dindmica de mo

Plano de Mobilidade Urbana de Sinop
Plano de Circulagdo Viaria

Fonte: SYSTRA, 2022,

s com provével alto indice de acidentes.
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geométricas apresentadas na tabela anterior sdo, na verdade, diretrizes para futuras intervengGes
vidrias e urbanas nas vias existentes e para novas implantagoes.
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2 SEGURANCA VIARIA

A Assembleia Geral das Nagdes Unidas, através de Resolugdo A/64/L44, publicada no dia 02 de margo
de 2010, proclamou o periodo de 2011 a 2020 como a “Década de A¢Oes para a Seguranga Vidria", A
resolugdo recomenda aos paises membros a elaboragdo de um plano diretor para guiar as agbes nessa
area no decénio, tendo como meta estabilizar e reduzir os acidentes de transito em todo o mundo. O
Plano de AcBes para a Década foi recomendado a partir de intervengdes em cinco pilares:

Gestdo da Seguranga no Transito
Infraestrutura Viaria Adequada
Seguranga Veicular

A Comportamento/Seguranga do Usudrio
» Atendimento as vitimas

No pilar Gestdo da Seguranga no Transito é essencial que 4rgdo gestor realize um acompanhamento
continuo dos acidentes em Sinop, identificando os locais criticos e promovendo agdes com o intuito
de promover maior seguranga nessas areas. Além disso, a fiscalizacdo € também muito importante e
visa garantir que a legislagdo seja cumprida e que os motoristas adotem um comportamento adequado
(uso do cintos de seguranca, ndo utilizacdo de celulares, ndo ingestdo de bebida alcodlica, excesso de
velocidade etc.).

Quanto ao pilar Infraestrutura Vidria Adequada, deve-se prover as vias urbanas e rodovidrias de
infraestrutura fisica e de sinalizagdo que proporcionem a seguranga de todos os usuarios da via, em
especial, aqueles que s3o mais vulneraveis no transito, como os pedestres, ciclistas e motociclistas. Em
Sinop, de acordo com o Diagnéstico realizado no inicio dos trabalhos, os indices anuais de morte por
habitantes em acidentes de transito superam os valores nacionais. A motocicleta representa 46,5%
dos ébitos no local do acidente de transito. As vias com maior incidéncia de acidentes sdo a Avenida
das Itatibas Rua Colonizador Enio Pipino, Avenida Governador Julio Campos e Avenida dos Tarumas,
todas elas com mais de 80 acidentes. Recomenda-se a melhoria do controle semaforico nestas vias, a
ampliagdo do numero de faixas de pedestres e a adequagao das ilhas de refugio, visado minimizar o
conflito entre pedestres e carros. Além disso, para as dreas fora dos principais corredores de trafego,
4reas residenciais, proximas de areas de lazer ou onde o fluxo de pedestre seja mais intenso, indica-se
como diretriz um programa de moderacdo do trafego por meio do uso de medidas relacionadas ao
“traffic calming” como: redugdo de faixas de rolamento, mini rotatérias, faixas elevadas de travessia
de pedestres, platds, lombadas, chicanas e extensdes de meio-fio entre outras solugbes visando a
moderacdo da velocidade. Quanto 2 seguranca das motocicletas, recomenda-se que sejam
implantados redutores de velocidade e radares, além da manutencao regular da pavimentagdo e da
sinalizacdo nas vias com maior incidéncia de acidentes.

Ainda sobre o pilar de vias seguras, dentro da Iniciativa 3 - Aprimoramento de processos de concepgao,
execucdo e manuteng3o de infraestrutura viarias a Acdo A2013 estabelece diretrizes para alcancar um
padrio técnico que considere a seguranga no transito para todos os usuarios da via ou atinjam
classificacdo de trés estrelas ou mais. Essa metodologia, apesar de comumente adotada em rodovias
pode ser utilizada em segdes urbanas também. Quando o padrdo alvo ndo é alcangado, o método
aponta as contramedidas para melhorias.

Quanto a Seguranca Veicular ressalta-se que os veiculos devem ser projetados para proporcionar
seguranga (nos caso dos automoveis, a estrutura externa deve ser resistente ao impacto para proteger
os ocupantes e a parte frontal deve ser flexivel para minimizar as lesdes dos pedestres), a manutengao
dos componentes (freios, pneus, direcdo, suspensdo etc.) deve ser adequada, os vidros e o visor do
capacete devem estar sempre limpos e desembacados, a utilizagdo de faréis e refletores (para
motocicletas e bicicletas) deve garantir a visibilidade noturna, entre outros.
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O pilar Comportamento/Seguran¢a do Usudrio trata sobre a educagdo. Esse é um dos eixos
determinantes para a consolidacdo da cultura de um pais, j& que se define como o processo de
socializacdo dos individuos. No transcorrer de um processo educacional, uma pessoa assimila e adquire
conhecimentos - o que implica conscientizacdo cultural e comportamental. O processo educativo se
materializa numa série de habilidades e valores que produzem mudancas intelectuais, emocionais e
sociais no individuo. Mudar a atitude e o comportamento de motoristas e pedestres € uma agdo
complexa e de longo prazo que exige a implantagdo de varias medidas como:

e Campanhas educativas com o objetivo de informar e alertar a populacdo para que adotem
comportamentos que aumentem sua seguranca no transito, ressaltando sempre que os
pedestres tém prioridade na travessia.

e Educacdo escolar que ajuda as criangas a adquirirem conhecimentos e habilidades sobre a
seguranca de pedestres.

e Campanhas na midia para informar a populagdo sobre a legislagdo, fatores de risco, o
impacto de acidentes e solugdes disponiveis, com o objetivo de melhorar o comportamento
de pedestres e motoristas e melhorar a compreensdo das questbes de trnsito como
semaforos e prioridades.

Por fim, o pilar Atendimento s Vitimas refere-se a rapidez na chegada ao local de atendimento
especializado, pessoal treinado e equipamentos adequados no socorro e transporte das vitimas,
tratamento hospitalar de urgéncia e posterior adequados, e reabilitagdo fisica e psicoldgica das
vitimas.
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APRESENTACAO

A Systra, contratada para desenvolver o Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Sinop/MT em conjunto
com a Prefeitura Municipal, apresenta, por meio deste documento, o Plano de Implantacdo, Gestdo e
Monitoramento.

O objetivo do Plano é desenvolver propostas e planos de acdo de curto, médio e de longo prazo. O
plano serad pautado nos principios da mobilidade urbana sustentavel e na participacdo continua e
integrada da populacdo e dos setores de transporte, transito, planejamento urbano, ambiental, dentre
outros, da Prefeitura e de setores sociais.

As diretrizes de melhorias propostas no Plano de Mabilidade do Sinop deverdo ser capazes de induzir
deslocamentos de pessoas e bens na cidade de forma sustentavel, contribuindo para o seu
desenvolvimento econdmico e social, analisando e apontando fungdes mais apropriadas a cada modo
existente e disponivel.

O presente relatério aborda o Plano de Implantagdo, Gestdo e Monitoramento e consiste em um
esquema de implementacdo das medidas propostas, propostas para sua gestdo e para o
monitoramento das medidas implementadas e metas estabelecidas.
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1. GOVERNANCA DO SISTEMA

1.1 Transporte Publico Coletivo e Transporte Escolar

Diversos orgdos estdo atualmente envolvidos na operacdo, no desenvolvimento e na fiscalizacdo do
transporte publico coletivo e escolar em Sinop:

e O municipio tem a responsabilidade definida pela Constituicdo Federal de “organizar e prestar,
diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, 0s servigos publicos de interesse local,
incluido o de transporte coletivo, que tem carater essencial” (artigo 30 inciso V). No caso de
Sinop, foi concedido em 2004 a operagao do transporte coletivo e escolar por meio de um
processo licitatério. A sua responsabilidade é continua e se estende ao planejamento de
transporte, visando adaptar a prestagdo do servico de transporte as evolugdes da cidade, dos
padrdes de mobilidade dos usuarios, dos outros modos de transporte concorrentes etc.;

e A empresa concessionaria do transporte coletivo e escolar (Viagdo Rosa), responsavel pela
prestacdo do servigo de transporte conforme estipulado no contrato de concessdo (de 2004);

e A agéncia reguladora (AGER Sinop) que regula e fiscaliza o cumprimento dos contratos de
concessdo no municipio: criada em 16 de Setembro de 2014 por meio da Lei N2 2036/2014, a
Agéncia Reguladora de Servigos Publicos Delegados do Municipio de Sinop é uma autarquia
municipal que exerce as atividades de regulagdo dos servigos publicos de abastecimento de
agua, esgotamento sanitario, limpeza urbana, manejo de residuos sélidos e transporte coletivo
urbano delegados pelo Municipio de Sinop.

0O Plano de Mobilidade Urbana de Sinop recomenda que sejam tomadas as seguintes trés providéncias
para completar as responsabilidades atualmente em falta:

1. Criacdo da Subsecretaria de Transporte Urbano;
2. Criacdo da Ouvidoria do Transporte Coletivo e Escolar;
3. Criacdo do Conselho de Gestdao Integrada do Plano de Mobilidade.

1.1.1.1  Subsecretaria de Transporte Urbano

Em Sinop, a Secretaria de Transito e de Transporte Urbano é o 6rgdo do poder executivo que atua
sobre as questGes de transporte. A Secretaria de Transito e de Transporte Urbano atua essencialmente
com a guarda municipal, o planejamento e a supervisdo de obras viarias, a implantagdo e manutencdo
de sinalizac3o viaria e aplicacdo de multas. Na questdo do transporte publico, na prética, sua atuagao
é limitada 2 gestdo dos téxis, moto-taxis, vans (transporte de pessoas necessitadas para consultas
médicas e outras) e aplicativos de transporte, & ela n3o atua sobre questdes relativas a transporte
coletivo e escolar, considerando que a AGER tem essa responsabilidade, ja que a prestacdo desses
servicos foi concedida. Porém, a responsabilidade do planejamento de transporte ndo é da AGER mas
sim da Prefeitura.

Para isso, a Prefeitura precisa se organizar de forma que uma equipe de servidores publicos possa se
dedicar ao planejamento e ajustes operacionais do sistema de transporte coletivo, constituindo por
exemplo a Subsecretaria de transporte coletivo, ligada a Secretaria de Transito e Transporte Urbano.
Esses profissionais deverdo estar capacitados para entender as necessidades operacionais do sistema
de transporte coletivo (custos operacionais, logistica dos veiculos e do quadro de funciondrios,
otimizacdo de itinerarios e quadros de horéario) e as caracteristicas da demanda (origens e destinos,
linhas de desejo, acessibilidade e conforto, modicidade tarifaria, queixas dos usuarios), através de
estudos, pesquisas e o contato permanente com 0 campo. Essa equipe devera ser articulada com 0s
demais 6rgdos competentes da prefeitura, especificamente dentro da Secretaria de Transito e junto
com a PRODEURBS, secretaria de desenvolvimento urbano, considerando o impacto mutuo que a
ocupagdo do solo (expansao urbana), a operagdo do transporte coletivo e o transito (carregamento
das vias, tempo de deslocamento, politica de estacionamento) possuem.
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A empresa concessiondria do sistema de transporte coletivo devera transmitir a essa equipe da
Prefeitura quaisquer alteragBes em itinerdrios ou quadros de horario, os materiais de comunicagao
com os usuarios, relatérios operacionais (viagens efetuadas com horérios programadas e realizados de
abertura e fechamento, rastreamento do GPS, nimero de usudrios por tipo e tarifa), relatérios de
catracas e de bilhetagem eletrénica e, se a empresa estiver usando um sistema de gestdo centralizado,
disponibilizar um acesso para a equipe da prefeitura.

Por exemplo, na questdo da politica tariféria, o contrato de concessdo define a tarifa das linhas que
compdem o sistema e os critérios e a periodicidade do reajuste. Porém, seria da competéncia da
prefeitura estudar e propor novas estruturas tarifarias que, mantido o equilibrio econdmico-financeiro
da empresa concessiondria, poderiam melhorar as condicoes de acessibilidade para os usuarios (em
funcio das modalidades de integragdo), proporcionar maior igualdade territorial, reforgar
centralidades (no caso de tarifas regionais) etc.

1.1.1.2 Ouvidoria do Transporte Publico Coletivo e Escolar

Também é necessério que seja implantada uma ouvidoria para receber as queixas e recomendagdes
dos usudrios, devendo todos esses retornos ser encaminhados para o 6rgdo competente, que devera
trata-los dentro de um determinado prazo. A ouvidoria pode ser gerida pela AGER (faz parte de suas
atribuicdes), que encaminhara as recomendagoes:

e A Prefeitura, caso forem ligadas ao planejamento do transporte (alteracdo de itinerarios,
mudancas no quadro de horario, investimento em terminais, pontos de embarque e
desembarque etc.);

e A empresa concessionaria, caso forem ligadas a operagdo de transporte coletivo
(cumprimento de itinerdrio e quadro de horario, atendimento dos pontos, manutengao dos
veiculos, terminal e PEDs, informagao e atendimento ao usuario etc.);

e A propria AGER que podera tratar queixas ligadas 3 tarifa ou outro assunto dizendo respeito
ao equilibrio econdmico-financeiro da concessdo.

1.1.1.3  Conselho de Gestdo Integrada do Plano de Mobilidade

O Conselho de Gestdo Integrada do Plano de Mobilidade é um érgdo deliberativo cujo papel é
acompanhar o cumprimento pela Prefeitura das propostas do Plano de Mobilidade Urbana
Sustentivel. Esse conselho serd composto por representantes das partes interessadas:

e Sociedade civil (associagdes de bairros, unido comercial, associa¢des profissionais, associagoes
de usuérios de transporte coletivo, de ciclistas etc.);

» Empresas prestadoras de servico de transporte e de mobilidade (Viacdo Rosa, taxistas,
aplicativos de transporte sob demanda, empresas de transporte fretado);

e Diversas secretarias da Prefeitura de Sinop envolvidas na elaboracdo e execugdo das
propostas.
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2. GESTAO DA MOBILIDADE URBANA

2.1  Objetivos Estratégicos e Estratégias Associadas

Com base nos resultados obtidos nas etapas de Diagnostico e Progndstico e nas simulagdes realizadas,
foram estabelecidos os Objetivos Estratégicos e as Ferramentas de Planejamento do Plano Diretor de
Mobilidade Urbana de Sinop, os quais servirio de base para a elaboracdo das politicas e a¢Bes para
melhoria no sistema de mobilidade.

As linhas estratégicas estabelecidas para o Plano Diretor de Mobilidade Urbana devem:

O Servir de solucdo as debilidades e possiveis ameagas detectadas no sistema de trénsito e
- transportes;

O Ser concretas e auditiveis: os objetivos estabelecidos devem servir de referéncia para a
avaliagdo do cumprimento do Plano, por isso devem ser claros e concretos. Assim, sempre que
seja possivel, se definirdo de forma quantitativa;

O Ser realizaveis: os objetivos deverdo corresponder com a realidade de Sinop e a capacidade de
atuacdo dos agentes envolvidos no Plano.

= As linhas estratégicas nortear3o as agdes da Prefeitura de Sinop, no que tange a mobilidade urbana.

Tabela 1: Objetivos estratégicos e estratégias associadas

OBJETIVOS ESTRATEGICOS ESTRATEGIAS ASSOCIADAS

¢ Implantar rede estruturante do transporte
coletivo;

e Realizar intervencdes de prioridade ao transporte
coletivo no sistema viario;

Tornar o transparte coletivo mais e Implantar sistemas de informagdo sobre o
atrativo frente ao transperte transporte coletivo;

individual e Implantar e/ou ampliar a integragdo fisica,

operacional e tarifaria do transporte coletivo;

e Desestimular, onde necessario, o uso do
automovel de modo articulado @ melhoria do

transporte coletivo.

e Assegurar espagos adequados e direitos
preferenciais aos pedestres nas intervencdes no

Promover a seguranca no transito sistema de mobilidade;

e Priorizar iniciativas, projetos e investimentos que
potencializem a segurancga no transito.

e Estimular a integracdo dos modos ndo motorizados

Assegurar que as intervencoes ‘
n aos demais modos de transporte;

cantribuam para a melhoria da . .
e Promover a melhoria da oferta de infraestrutura e

gualidade ambiental

equipamentos.
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2.2 Metas e Programa de Avaliagdo e Monitoramento

E essencial que se acompanhe o quanto os objetivos estabelecidos para o sistema de mobilidade estdo
sendo alcancados, em fungdo da implantacéo das medidas propostas.

Torna-se necessario, e prudente, que os indicadores selecionados para a avaliagdo continua do sistema
sejam de facil obtencdo e, deste modo, possam ser realmente utilizados para a avaliagdo do
andamento do plano. Muitas vezes, uma infinidade de propostas de monitoramento é apresentada e,
contudo, as dificuldades para sua implementagdo costumam suplantar a do sistema que se pretende
monitorar. Nesse sentido, a simplicidade e a objetividade devem ser as caracteristicas mais
importantes a serem observadas na escolha dos indicadores.

Outro aspecto, ainda mais importante, é determinar o que realmente quer se medir, Entre a infinidade
de possiveis indicadores deve-se buscar o que sintetiza o objetivo perseguido. Para o caso de Sinop,
como ficou bastante evidente tanto no diagnéstico quanto no desenvolvimento das propostas, a
estruturacdo de um sistema de transporte publico por 6nibus que se consubstancie na espinha dorsal
da cidade, que seja a base de onde partem toda a l6gica dos demais modos (automaoveis, bicicletas,
n3o motorizados etc.) para que estes se integrem e complementem.

Para monitorar e quantificar os possiveis avangos na consecucgdo desta importante caracteristica para
melhorar o padrdo de mobilidade da cidade, poder-se-ia adotar medicdes de eficiéncia do sistema
(indice de passageiros por quildmetro — IPK, por exemplo), de qualidade da prestacdo de servigos
(cumprimento de viagens e aumento da frequéncia de viagens) etc. e tantos outros que podem ser até
considerados como pré-requisitos, mas, definitivamente, ndo conseguem expressar a solidez ou o
crescimento do sistema de transporte coletivo.

Neste caso nos parece que o nimero de passageiros transportados pelo sistema em um determinado
periodo de tempo, mensalmente para acompanhamento e anualmente para fechamento, traduz de
modo integral o crescimento do sistema, sob pena até de outros indicadores, por exemplo o IPK,
caminharem no sentido oposto. Ha necessidade de uma opgao politica pelo énibus, resultando até em
investimentos especificos da Prefeitura, dando um choque de oferta, ampliando-a e qualificando-a,
para que o sistema passe a ser percebido pela populagdo como uma alternativa real para parte de suas
necessidades de deslocamento.

Outro importante indicador da qualidade do transporte coletivo é o tempo de viagem. Ele se da em
funcdo da velocidade dos dnibus e do tracado de suas linhas. A velocidade dos 6nibus esta diretamente
ligada ao grau de separagdo do transporte coletivo em relagdo ao trafego geral, da distancia meédia
entre os pontos de parada e das condicBes do transito. O fator tempo de viagem pode ser avaliado
através da relacdo entre os tempos de viagem por &nibus e por automavel.

Nada mais simples de se obter do que os dois dados citados: o nimero de passageiros transportados
por més e o tempo de viagem. Nada mais significativo para o entendimento do andamento deste
objetivo estratégico do que acompanhar continuamente a evolugdo destes numeros.

Entretanto, para fins de metodologia padrdo, apresentamos 0 conjunto de indicadores associados a
cada um dos objetivos permitindo uma visao geral do monitoramento necessario para o plano.

Para permitir o monitoramento do plano, sio propostos indicadores ambientais e de mobilidade
urbana. Os indicadores selecionados apresentam as seguintes caracteristicas:

e Resultam dos objetivos estratégicos definidos para o Plano de Mobilidade Urbana;

e Relacionam-se com as medidas propostas, facilitando a avaliacdo acerca da implantagdo de
investimento;

e Sdo concretos e quantificaveis.
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Os indicadores propostos contemplam:

® & & @

221

O transporte coletivo e transito;

O monitoramento permanente da qualidade do ar e de controle de emissado de poluentes;
Os equipamentos e instalagdes relacionados a mobilidade;

A evolucio dos numeros de acidentes de transito;

Identificagdo dos elementos de monitoramento

Tomando como referéncia os objetivos estratégicos apresentados no item 2.1, foi possivel identificar
os componentes deste sistema passiveis de serem monitorados, com o intuito de avaliar o grau de
alcance de cada um dos objetivos segundo um conjunto de indicadores de desempenho.

A tabela seguinte apresenta a correlagdo entre os objetivos estratégicos e os componentes do sistema
de mobilidade capazes de possibilitar o acompanhamento da evolugdo de cada objetivo.

Tornar o transporie coletive mais atrative

Tabela 2: Componentes monitorados
OBJETIVOS ESTRATEGICOS COMPONENTE MONITORADO

¢ Sistema de Transporte Publico Motorizado
« Sistema de Transporte Privado Motorizado

frente ao transporte individual . . .
* Transito e Sistema Viario

Promover a seguranca no transito para e Sistema de Transporte ndao Motorizado
melhoria da satide e garantia da vida e Acidentes de Transito

Assegurar que as intervencoes contribuam para RSN Atmosféricas

a melhoria da qualidade ambiental « Sistema de Transporte ndo Motorizado

2.2.2

Defini¢do dos indicadores de monitoramento

Os indicadores propostos a seguir devem ser capazes de permitir a avaliacdo do desempenho do
sistema de mobilidade em relacio a cada uma das componentes monitoradas consideradas.

Os indicadores obtidos deverio ser analisados quanto a sua evolugdo ao longo do tempo e em relagdo
a outros sistemas com caracteristicas semelhantes, de maneira a comparar o desempenho ao longo
do tempo e em fungdo de metas estabelecidas.
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Tabela 3: Indicadores

* [ndice de passageiros por quilémetro (IPK)

* Headway médio na hora-pico da manha (HPM)

» OQutros relacionados ao cumprimento das viagens, ao
aumento da participa¢3o do transporte coletivo na divisdo
modal e & satisfacdo do usuario

* Percentual de pontos de parada dotados de painéis com
informac3o em tempo real (em relagdo ao planejado)

» Percentual de passageiros do transporte coletivo
beneficiados com politicas de integracdo

Sistema de Transporte Publico

Motorizado

ema de Transporte Privado .
e Taxas de motorizagdo

Matorizado
Transito e Sistema Viario ¢ Nivel de Servico da Rede

 Percentual de viagens em modos coletivos com o objetivo

Sistema de Transporte nao de relacionar ao percentual de viagens a pé, considerando
matorizado que os pedestres acessam o modo coletivo

e Implantacdo da infraestrutura planejada

» Taxa de mortalidade em acidentes de transito

Acidentes de Transito )
« Percentual de fatalidade de pedestres

« Acompanhamento regular dos dados ambientais
divulgados

s Atmosféricas

2.3 Metodologia de determinagdo dos indicadores

2.3.1 Sistema de Transporte Publico Coletivo Motorizado

Um modelo de acompanhamento e controle devera ser estabelecido com o objetivo de promover a
aferigdo da efetividade do sistema de transporte publico ofertado. Este modelo devera ser
desenvolvido tendo por base pardmetros capazes de avaliar a eficiéncia técnica e operacional do
servico ofertado.

Como apresentado, o principal ponto a ser observado € o efetivo crescimento da oferta de servicoe a
consequente ampliagdo do nimero de passageiros, indice a ser continuamente observado, Fazem
parte desta estratégia, em seus momentos iniciais sob um olhar diferente, o levantamento de
indicadores que trabalhem a questdo da eficiéncia e da qualidade dos servigos, conforme descrito a
seguir.

Pesquisas de opinido periddicas entre os usudrios poderdo ser utilizadas paraa verificagdo da avaliagdo
que estes fazem do atendimento. Além disso, o gestor publico deverd dispor de mecanismos
autométicos de incorporagio de opinides (pesquisas instantaneas, ou seja, perguntas especificas no
site e nos aplicativos para smartphones ou quando houver ligagdes para solicitar informacgdes e
reclamacdes).

O modelo de acompanhamento e controle devera incorporar indicadores de desempenho que
permitam avaliar o sistema de transporte, acompanhando periodicamente a qualidade da eficiéncia
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operacional e técnica dos servigos. Deverdo ser escolhidos indicadores que sejam capazes de avaliar
os aspectos relacionados a seguir:

e Qualidade da Eficiéncia Operacional:

O cumprimento das viagens programadas;

O pontualidade dos horarios de partidas programados;
O regularidade dos tempos de percurso;

© tempo de viagem.

e Qualidade da Eficiéncia Técnica:

O confiabilidade e eficiéncia na manutengao da frota;
O confiabilidade na condugdo dos vefculos;
O cumprimento da regulamentagdo dos servigos.

o Indicador de Qualidade Percebida pelo Usudrio:

O ocorréncia de reclamacdes dos usuarios;
O avaliacdo dos usuarios sobre a eficiéncia técnica e operacional dos servigos.

A metodologia de afericdo deve estabelecer parametros de referéncia e, para cada indicador, a forma
de calculo e os limites de variacdo, que permitam atribuir uma nota de classificagao do sistema de
transporte. Também deve ser estabelecida a periodicidade das afericbes, bem como os responsaveis
pelo fornecimento e tratamento dos dados e apuracdo das notas.

Sugere-se a aplicagdo dos indicadores relacionados a seguir, ressaltando a necessidade de elaboracdo
de metodologia para apuragdo dos dados, permitindo uma avaliagdo continua do sistema ofertado:

e indice de passageiro por quilémetro (IPK)

O Metodologia: Nimero de embarques diarios de passageiros / quilometragem
diaria percorrida pelos énibus.
© Qquanto maior o resultado, melhor para se atingir o objetivo estratégico.

e Headway médio na hora-pico da manha (HPM)

O Metodologia: Média do intervalo entre as viagens em transporte coletivo
realizadas no pico da manha.
O Quanto menor o resultado, melhor para se atingir o objetivo estratégico.

o Indicadores de qualidade do transporte coletivo’:

Os indicadores de qualidade do transporte coletivo sdo parametrizados em relagdo a nota 100,
significando que ao melhor resultado obtido é atribuida essa nota maxima e os demais resultados sd@o
uma parcela deste maximo.

1 Ressalta-se que se faz necessario o estabelecimento de metodologias para afericio continua dos dados a serem avaliados
pelos indicadores sugeridos.
Plano de Mobilidade Urbana de Sinop
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O Metodologia:

. indice de Cumprimento da Programagdo das Viagens = Somatorio da
quantidade de viagens especificadas no Quadro de Referéncia Operacional
(QRO) - Somatério da quantidade de viagens nao realizadas / Somatério da
quantidade de viagens especificadas no QRO X 100.

. indice de Pontualidade de Viagens = Somatdrio da quantidade de viagens
especificadas no QRO - Somatério da quantidade de viagens atrasadas /
Somatdrio da quantidade de viagens especificadas no QRO X 100.

O Maiores resultados indicam gue os objetivos estratégicos do Plano de Mobilidade
Urbana estdo sendo atingidos.

® Taxa de reclamagdes do transporte coletivo convencional

O Metodologia: Somatério das reclamagbes referentes ao transporte coletivo
convencional / somatdrio de passageiros transportados registrados em Sinop.
O Quanto menor o resultado, melhor para se atingir o objetivo estratégico.

e Percentual de pontos de parada dotados de painéis com informagdo em tempo real (em
relagdo ao planejado)

O Metodologia: Somatério da quantidade de pontos de parada dotados de painéis
com informacdo em tempo real na area central / Meta do PlanMob Sinop X 100.
O Quanto maior o resultado, melhor para se atingir o objetivo estratégico.

e Percentual de passageiros do transporte coletivo beneficiados com politicas de integragdo

O Metodologia: Somatério da quantidade de passageiros beneficiados com politica
de integracdo / Somatdrio total de passageiros do sistema de transporte coletivo
X 100.

O Quanto maior o resultado, melhor para se atingir o objetivo estratégico.

2.3.2 Sistema de Transporte Privado Motorizado

Embora nio seja um indicador conclusivo, muitas vezes leva a interpretagdes errdneas, o tamanho da
frota é de muito facil obtencdo e, com reservas, pode ser utilizado como um dos indicadores da
participa¢do do modo no total de viagens.

Os indicadores de taxa de motorizacio devem ser avaliados de forma critica, mas aplicados conforme
apresenta a metodologia a seguir:

e Taxas de motorizacdo: Os indicadores de taxa de motorizagdo visam medir a relacdo entre a
quantidade de veiculos totais, leves e motociclos e a populagdo da cidade, apurados em
veiculos por mil habitantes.

O Metodologia:

. TM Geral = somatdério de veiculos registrados em Sinop no uitimo dia do ano
/ populagdo de Sinop X 1000.

. TM veiculos leves = somatério do numero de automoéveis, caminhonetes,
caminhonetas e utilitirios registrados em Sinop no uitimo dia do ano /
populacdo de Sinop X 1000.

Piano de Mobilidade Urbana de Sinop
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u TM Motociclos = somatério do nimero de motocicletas, motonetas e
ciclomotores registrados em Sinop / populagdo de Sinop X 1000.

O quanto menor o resultado, melhor para se atingir o objetivo estratégico.

2.3.3  Transito e Sistema Viario

e Nivel de Servico da Rede: Consiste na estimativa, através do modelo de simulagdo, da extensdo
de vias congestionadas (extens3o da rede principal onde, no pico da manh3, o volume de
veiculos é igual ou superior a 100% da capacidade viaria nominal) e na capacidade (extensdo
da rede principal onde, no pico da manhd, o volume de veiculos, embora inferior a 100% da
capacidade viaria nominal, é superior a 80% dessa capacidade).

O Metodologia: o calculo destes indicadores pode ser efetuado com base em
matrizes ajustadas através de contagens classificadas e pesquisas de frequéncia
e ocupacdo visual no sistema de transporte coletivo e, portanto, ndo requer
necessariamente ter como base dados de pesquisas domiciliares.

As facilidades decorrentes da informatizagdo dos sistemas de georreferenciamento permitem a
adogdo de medidas mais simples e diretas para a avaliacio da situacdo operacional do tréfego. Varias
cidades, como o Rio de Janeiro em sua preparagao para as Olimpiadas que é o exemplo mais eloguente,
adotaram indicadores das avaliagdes operacionais das velocidades dos trechos viarios decorrentes dos
mapas de navegagdo existentes e disponiveis gratuitamente, tais como Google e Waze.

Principalmente quando se quer ter uma visdo estratégica desta evolugdo, relacionando periodos
subsequentes para registrar ou avangos ou recuos relativos, a simples medi¢do de extensdo linear de
velocidades abaixo, ou acima, de patamares especificados atende de modo pleno a verificagdo do nivel
de servico no sistema vidrio.

2.3.4 Sistema de transporte ndo motorizado

Na impossibilidade de se conseguir obter dados do percentual das viagens realizadas em modos ndo
maotorizados (divisdo modal) em decorréncia do investimento necessario e dos aparatos técnicos que
cercam uma pesquisa domiciliar de origem e destino de viagens, o que esta levando até cidades de
maior porte — Londres, Paris etc. —a optarem por metodologias alternativas, no caso de Sinop, pode-

~

se avaliar a ampliacdo destas viagens como uma decorréncia do aumento das viagens por énibus.

Embora o caminhamento a pé seja a extens3o das viagens de qualquer dos modos de transporte, pode-
se facilmente perceber que no caso do transporte por dnibus este caminhamento é maior do que o
que complementa as viagens por carro. O que de inicio pode ser considerado um contrassenso, avaliar
a evolucio de viagens ndo motorizadas através do uso de um modo motorizado, perde a estranheza
quando se verifica que o passageiro de transporte coletivo essencialmente é um pedestre que utilizou
o sistema para parte de seu deslocamento.

Além disso, o indicador a seguir avalia a efetividade do PlanMob:
e Percentual de ciclovias/ ciclofaixas (em relagdo ao planejado)

O Metodologia: Somatério da quilometragem de ciclovias e ciclofaixas implantadas
/ Somatdrio da quilometragem de ciclovias e ciclofaixas propostas pelo PlanMob
Sinop X 100.

O Quanto maior o resultado, melhor para se atingir o objetivo estratégico.
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2.3.5 Acidentes de Transito

® Taxa de mortalidade em acidentes de transito (por 100 mil habitantes): Esse indicador visa
medir a quantidade de vitimas fatais no local do acidente, em decorréncia de acidentes de
transito, relativizada por 100 mil habitantes.

O Metodologia: Somatdrio da quantidade de vitimas fatais no local do acidente, em
decorréncia de acidentes de transito / Populacdo de Sinop X 100.000.
© Quanto menor o resultado, melhor para se atingir o objetivo estratégico.

e Percentual de fatalidade de pedestres (em relagdo ao total de vitimas fatais)

O Metodologia: Somatério do nimero de pedestres mortos em acidentes de
transito / Somatdrio do nimero de mortos em acidentes de transito.
© Quanto menor o resultado, melhor para se atingir ao objetivo estratégico.

2.3.6 Emissdes atmosféricas

® Ressalta-se a importdncia de acompanhar regularmente os dados divulgados quanto a
poluigdo e a qualidade do ar em Sinop.
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